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MIRAR LO MISMO QUE TODOS Y VER MÁS. 
ESE ES EL VALOR DE LA ANTICIPACIÓN. 


La vanguardia tecnológica de INDRA también está puesta al servicio de la seguridad. Equipos altamente especializados, como 
sensores electrónicos, radares, sistemas de interceptación de comunicaciones, detectores de intrusión, sistemas de videovigilancia 
inteligente, dispositivos biométricos, sistemas de control de fronteras y puntos de entrada y dispositivos específicos de 
seguridad se utilizan en la vigilancia de fronteras y protección de infraestructuras críticas. 


En lo referente a Sistemas de Información y Sistemas de planificación y coordinación de la actuación policial, la amplia 
experiencia de INDRA en tecnologías de la información y sistemas de mando y control militar constituye la clave del éxito. 


Sabemos que para ser un aliado tecnológico irremplazable hay que anticiparse. Porque ir un paso adelante significa ver más 
que el resto de las personas. Y tener la posibilidad de protegerlas. 
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Editorial 


CSAR: 
una asignatura pendiente 


de cambios que tienen unas evidentes 

consecuencias en la misión y funciones 
de las Fuerzas Armadas. Éstas deben ser capaces 
de responder al reto de actuar tanto en catástrofes 
nacionales como en misiones de paz en escena- 
rios alejados, en ambiente permisivo o no permi- 
sivo, en colaboración con organismos civiles o 
en misiones multinacionales. El Poder Aéreo, co- 
mo instrumento militar de primera opción, segui- 
rá actuando en Operaciones de Respuesta a Cri- 
sis, sean de tipo humanitario O aeroevacuaciones, 
de Prevención de Conflictos, de Mantenimiento, 
Imposición o Restablecimiento de la Paz. Y en 
todos estos escenarios y supuestos, el helicópte- 
ro, por su versatilidad y capacidad de adaptación, 
jugará un papel esencial, tan importante o más 
que en la actualidad. 


' Í' L mundo actual está viviendo una serie 


Los helicópteros del Ejército del Aire desarro- 
llan una amplia y heterogénea variedad de misio- 
nes: desde las misiones de búsqueda y salvamen- 
to (SAR) de aeronaves siniestradas derivadas de 
los acuerdos con la Organización de Aviación 
Civil Internacional, hasta las de transporte de 
Autoridades del Estado, pasando por los destaca- 
mentos en Herat (Afganistán) y Bosnia —en los 
que aporta capacidad para evacuaciones médi- 
cas—, formación de pilotos de helicópteros de las 
Fuerzas Armadas y Fuerzas y Cuerpos de Seguri- 
dad del Estado, colaboración con otras adminis- 
traciones en el control de inmigración ilegal, en 
salvamento marítimo, evacuaciones médicas, 
protección de infraestructuras críticas, seguridad 
en grandes acontecimientos, etc. Han ayudado en 
las inundaciones de Mozambique, en naufragios 
o en el transporte de órganos para donaciones. 
Son, por tanto, un elemento decisivo de la segu- 
ridad y bienestar de los españoles, y capaces de 
hacer llegar la ayuda de España a regiones del 
mundo más desfavorecidas. 


O obstante, el carácter expedicionario 
N del Ejército del Aire del siglo XXI exi- 
ge el desarrollo de nuevas capacidades. 
Entre ellas, el rescate de tripulaciones aéreas de- 


rribadas en territorio hostil o de otro personal mi- 
litar aislado en peligro dentro de un teatro de 
operaciones, el SAR de combate —o CSAR-—, ad- 
quiere especial importancia. Una capacidad 
CSAR adecuada mejora la moral de las fuerzas 
propias, niega al adversario la oportunidad de ex- 
plotar la inteligencia y el valor propagandístico 
del personal capturado e incrementa, como resul- 
tado, la eficacia en la acción. 


Yugoslavia pusieron de relieve la nece- 

sidad de contar con los medios aéreos 
más avanzados y capaces para efectuar misiones 
CSAR. Así, países como Francia o Estados Uni- 
dos tienen en marcha programas de desarrollo y 
adquisición de helicópteros específicos para este 
tipo de misiones. En España, entre los Objetivos 
de Capacidades Militares, que establecen las líne- 
as generales de actuación y las directrices para el 
planeamiento de la Defensa, en el área de “super- 
vivencia y protección” se contempla la necesidad 
de modernización de medios de búsqueda y res- 
cate. En este sentido, el Ministerio de Defensa ha 
iniciado un programa para renovar la flota de he- 
licópteros cuyo requisito fundamental es, utilizan- 
do una plataforma única, la versatilidad para de- 
sarrollar la gran variedad de misiones asignadas a 
cada uno de los Ejércitos y la Armada. 


T AS operaciones militares en la antigua 


El Ejército del Aire, aun siendo una fuerza 
equilibrada, y por esta razón necesariamente po- 
livalente, necesita cubrir determinadas áreas de 
capacidad con medios altamente especializados 
para misiones muy concretas, y una de estas áre- 
as es el SAR de combate. Esta alta capacidad y 
especialización no impide a las fuerzas CSAR, si 
las circunstancias lo requieren, desarrollar ade- 
más otras misiones tradicionalmente asignadas a 
medios o helicópteros multipropósito, como 
SAR, aeroevacuación médica, ayuda en desastres 
o evacuación de ciudadanos no combatientes. 


La obtención de una plena capacidad CSAR va 
a continuar siendo un anhelo irrenunciable para 
el Ejército del Aire. 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2008 


283 

















y Vuela el primer 

EF2000 
“Typhoon” 
Tranche 2 





bl: volado el primer avión 
instrumentado que servi- 
rá de plataforma de ensayos 
para el resto de los aviones 
de la serie Tranche 2 y que 
las cuatro naciones del pro- 
grama Eurofighter empeza- 
rán a recibir en el 2008. Los 
trabajos de calificación del 
Bloque 8, que es como se 
conoce el estándar de los 
primeros aviones de esta 
nueva serie, se apoyan en 
este prototipo instrumentado 
alemán y en un avión británi- 
co (IPA 6) que aunque perte- 
nece a la Tranche 1, está 
configurado con la aviónica 
de Tranche 2. Las capacida- 
des de esta nueva serie de 
aviones están directamente 
relacionadas con la incorpo- 
ración de computadores de 
misión nuevos y mayor capa- 
cidad de proceso y memoria, 
que permitirán la integración 
de armas de nueva genera- 
ción como el misil aire-aire 
“Meteor”, el misil aire-suelo 
“Storm Shadow” o el *Tau- 
rus”. Un total de 32 unidades 
se encuentran ya en las dife- 





rentes cadenas de montaje, 
para su entrega a las cuatro 
naciones en verano de este 
año y hasta el 2013 cuando 
deberían salir de producción 
los primeros aviones de 
Tranche 3. El contrato de 
Tranche 2 firmado en diciem- 
bre del 2004, incluye 251 
aviones, de los cuales 91 
son para la RAF, 79 para 
Alemania (incluyendo los 15 
aviones entregados a Aus- 
tria), 47 para Italia y 34 para 
España. La flota de aviones 
“Typhoon” había acumulado 
desde su entrada en servicio 
en primavera del 2004 hasta 
finales de enero, un total de 
35.000 horas de vuelo. 





Se estrella un 
bombardero B-2, 
el avión más 
caro de la 
aviación militar 








ada más despegar y sin 

haberse hecho públicas 
las causas del accidente, un 
B-2 “Spirit of San Louis” se 
estrelló en la Base Aérea de 
Guam, en el Pacífico. Los 
dos tripulantes pudieron 
abandonar el avión y salvar 
sus vidas mientras los inves- 
tigadores se esfuerzan en re- 
cuperar los datos del avión 
para clarificar las causas de 
este accidente. Es el primer 








avión B-2 que se pierde des- 
de que en 1993 este bombar- 
dero que incorpora la mas al- 
ta tecnología “stealth” inició 
su vida operativa en la base 
aérea de Whiteman. Solo 
han sido fabricadas 21 unida- 
des, por lo que los costes de 
desarrollo y producción al- 
canzan los 1.200 M$ por uni- 
dad, tanto como un submari- 
no nuclear, pero mientras un 
submarino tipo “Los Ange- 
les”, requiere una tripulación 
de 130 hombres, el B-2 lleva 
una tripulación de dos, piloto 
y jefe de misión. Nadie en las 
Fuerzas Armadas estadouni- 
denses tiene entre sus ma- 
nos tanta responsabilidad, en 
términos de coste y capaci- 
dad de destrucción, como 
uno de estos pilotos de B-2. 
Su primera misión operativa 
tuvo lugar sobre Kosovo, en 
1999, haciendo el vuelo di- 
recto desde la Base de Whi- 
teman en Missouri y han par- 
ticipado también en las cam- 
pañas de Afganistán e Irak. 
La baja observabilidad de es- 
ta plataforma es combinación 
de una reducida firma infra- 
rroja, acústica, electromagné- 
tica, visual y radar. Estas ca- 
racterísticas hacen del B-2 
un aparato difícil de detectar 
por los sistemas defensivos 
más sofisticados, pudiendo 
transportar hasta 36 Tm de 
armamento diverso a una 
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distancia de 11.100 km sin 
reabastecimiento de combus- 
tible. Durante la invasión a 
Irak, el B-2 realizo misiones 
rutinarias de 30 horas de du- 
ración y una misión de más 
de 50 horas. Para ello el 
avión está altamente automa- 
tizado y puede ser operado 
por un solo piloto, mientras el 
otro tripulante descansa den- 
tro o fuera de cabina. 


y El F-35B (Modelo 

STOVL del JSF) 
sufre retrasos, 
debido a 
problemas con 
el motor 





omo consecuencia de un 

fallo en la turbina del 
motor F135 de P£W durante 
la fase de ensayos en ban- 
co, se van a prohibir los vue- 
los de ensayo estacionarios 
y en vertical, en el modelo F- 
35B que aparentemente son 
los causantes del stress que 
afecta a los álabes de la tur- 
bina, y causan su rotura. El 
fallo tuvo lugar el mismo día 
que el Departamento de De- 
fensa Estadounidense pro- 
ponía como medida de aho- 
rro, la cancelación del desa- 
rrollo del motor alternativo 
del JSF, el General Elec- 
tric/Rolls-Royce F-136, sa- 
cándolo de los presupuestos 
del 2009. Este fallo puede dar 
nuevamente argumentos al 
Congreso para imponer el de- 
sarrollo competitivo de dos 
motores en paralelo. Mien- 
tras tanto PrattaWhitney se 
esfuerza por certificar el mo- 
tor F-135 con limitaciones, 
para permitir al menos el 
vuelo en modo convencional 
del prototipo F-35B y no cau- 
sar retrasos adicionales en el 
programa. El primer prototipo 
STOVL tiene previsto volar 
en Junio, aunque estará con- 
denado a despegar y aterri- 
zar en una pista de vuelo co- 
mo sus hermanos hasta Di- 








ciembre, cuando se supone 
que pueda estar finalizado el 
rediseño y certificación de 
una nueva turbina. 


Un defecto de 
fabricación 
mantiene casi la 
mitad de la flota 
de cazas F-15 
en el suelo 





Gr: consecuencia de la 
investigación de un acci- 








dente sufrido por un F-15C 
de la Guardia Nacional en 
Missouri, que en el curso de 
una típica misión de comba- 
te se partió en pleno vuelo, 
el Departamento de Defensa 
ha mantenido en el suelo de 
forma preventiva la flota 
completa de aviones F-15. 
Actualmente la restricción 
afecta todavía a 182 unida- 
des de los modelos A-D cu- 
ya recuperación se prevé 
compleja, larga y muy costo- 
sa. La investigación ha reve- 
lado un defecto estructural 


en los largueros que sopor- 
tan la cabina. Su fabricación 
con un espesor menor del 
especificado hace que no 
soporten los esfuerzos pre- 
vistos y debido a la fatiga, 
corran el riesgo de romperse 
en determinadas maniobras 
que impliquen una carga im- 
portante. El coste estimado 
de la reparación podría su- 
perar los 250.000 $ por 
avión, un esfuerzo importan- 
te para una Fuerza Aérea 
que lucha contra el presu- 
puesto por renovar su agota- 
da flota, muy castigada tras 
las últimas campañas de 
Irak y Afganistán. La Fuerza 
Aérea plantea como primera 
opción, dar de baja estos 
aviones y ampliar el pedido 
de unidades de F-22, actual- 
mente fijado en 183 aviones, 
hay que recordar que la 
USAF siempre ha planteado 
un requisito operativo de 381 
unidades. Boeing ha ofreci- 
do también la posibilidad de 
aprovechar la cadena de 
producción del F-15E, toda- 
vía activa, y adquirir 150 uni- 
dades del Strike Eagle, con 
radar de barrido electrónico, 
por solo 60 M$ la unidad, 
prácticamente el 50% del 
coste de un F-22. 
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y Primer ejercicio 
“Typhoon Meet” 
en Morón 





E" el mes de marzo ha te- 
nido lugar en la Base Aé- 
rea de Morón el primer ejer- 
cicio multinacional organiza- 
do entre los países usuarios 
del sistema de armas EF- 
2000 “Typhoor” y que supo- 
ne una iniciativa española 
dentro del foro de operado- 
res de este avión. Bautizado 
"Typhoon Meet 08”, ha su- 
puesto el despliegue a la Ba- 
se Aérea de Morón de 3 








aviones Typhoon de la Luft- 
waffe, 4 de la Aeronautica 
Militare Italiana y otros 4 de 
la Royal Air Force que, junto 
con los aviones del Ejército 
del Aire presentes en dicha 
base, han totalizado 25 uni- 
dades disponibles para el 
ejercicio. Con este primer 
“Typhoon Meet” se han pre- 
tendido llevar a cabo no sólo 
misiones tácticas sino com- 
partir experiencias y procedi- 
mientos dentro de un semi- 
nario académico que incluye- 
se temas de interés común 
como: Despliegues, Link-16, 
Guerra Electrónica, QRA 





(Quick Reaction Alert) o Se- 
guridad en Vuelo, entre 
otros. También se han vola- 
do misiones de ataque y de- 
fensa programadas por el 
MACOM involucrando forma- 
ciones de hasta 10 EF-2000 
contra fuerzas combinadas 
por diferentes tipos de avio- 
nes de combate en servicio 
en el Ejército del Aire (EF- 
18, Mirage F-1), la Armada 
(Harrier AV-8B) y la Fuerza 
Aérea Portuguesa (F-16). Se 
pretende que este tipo de 
encuentros tenga continui- 
dad en el futuro con el fin de 
que los usuarios del Typho- 


' 
SN 


dl 








on tengan la oportunidad de 
adiestrarse conjuntamente, 
creando un foro de intercam- 
bio de experiencias y proce- 
dimientos que mejoren la in- 
teroperabilidad y eficacia de 
las unidades dotadas con es- 
te material. 


Pasa a situación 
de retiro el F-117 
“Nighthawk” 








Il 11 de marzo, la base de 

Holloman en Nuevo Méji- 
co fue el escenario de home- 
naje y despedida del avión 
de Lockheed Martin que 
inauguró una nueva era “la 
furtividad” en la aviación de 
combate, la llamada capaci- 
dad “stealth” marcaría a par- 
tir de entonces una diferen- 
cia esencial entre los avio- 
nes de caza y ataque. 
Después de casi 30 años de 
servicio, su coste de mante- 
nimiento lo hace poco renta- 
ble y las restricciones presu- 
puestarias hacen aconseja- 
ble su canje por aviones 
F-22. Los 10 primeros avio- 
nes se retiraron en el 2007 y 
los 42 restantes lo hacen 
ahora tres meses antes de lo 
previsto en 2008. El F-117 
Nighthawk fue desarrollado 
en secreto desde la década 
de los setenta, sin embargo, 
solamente hasta la segunda 
mitad de los ochenta se dio a 
conocer, después de haber 
operado en secreto más de 5 
años. La primera misión del 
avión tuvo lugar en Panamá, 
fue empleado de forma masi- 
va en la Guerra del Golfo en 
el año 1990, y posteriormen- 
te en Serbia, Kosovo y Afga- 
nistán. Se perdió una unidad 
en combate contra las Fuer- 
zas Serbias el 27 de marzo 
de 1999, durante la Guerra 
de Kosovo derribado por un 
misil SA-3. Según las Fuer- 
zas Aliadas, los serbios fue- 
ron capaces de detectar el 
avión al operar sus radares 
en frecuencias inusualmente 
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bajas, lo que hizo visible al 
blanco, el piloto sobrevivió y 
fue rescatado por la Fuerza 
Aérea. Los restos del avión 
no fueron bombardeados de- 
bido a la presencia de los 
medios de comunicación en 
el lugar del siniestro y los 
serbios invitaron a técnicos 
rusos a investigar el material, 
comprometiendo de esta for- 
ma 25 años de investigación 
de tecnología “stealth” en 
Estados Unidos. Varios res- 
tos del avión como la cabina 
permanecen en el Museo de 
la Aviación en Belgrado cer- 
ca del Aeropuerto Nikola 
Tesla. 


El Ala 11 lleva a 
cabo con éxito 
su primera 
campaña de tiro 
aire-aire 





urante los días compren- 

didos entre el 3 y el 5 de 
marzo tuvo lugar en la Base 
Aérea de Morón la primera 
campaña de tiro aire-aire del 
año 2008. Uno los objetivos 
de esta campaña consistía 
en probar la capacidad de 
tiro del cañón Mauser Bk de 
27 mm que monta el ErF- 
2000. La campaña se inició 
con el despliegue en la Ba- 
se Aérea de Morón el día 3 
de marzo del avión remolca- 
dor, un avión Falcon 20 que 





transportaba dos tipos de 
blancos, uno para tiro de ca- 
ñón y otro para tiro de misi- 
les. Durante el día 4 se rea- 
lizaron numerosas salidas 
durante las cuales se com- 
probó el correcto funciona- 
miento del cañón del Euro- 
fighter, acertando en el blan- 
co la mayoría de las 
ocasiones, demostrando el 
alto grado de precisión y 
operatividad del cañón del 
C.16. Cabe destacar que el 
nuevo sistema de remolque 
de blanco resulta bastante 
eficiente, puesto que permite 
que gran número de aviones 





y tripulaciones puedan obte- 
ner y mantener calificación 
de tiro en un mismo periodo 
de vuelo. 


y Canadá adquiere 
C-130Js 





ls Llei Canadá ha 
confirmado la compra de 
17 aviones Lockheed Martin 
C-130J-30 “Super Hércules” 
para el transporte táctico de 
sus tropas y material en zo- 
nas de operaciones. Inicial- 
mente este avión estuvo en 
competencia con el A400M, 
aunque el calendario de en- 
tregas de este último supo- 
nía un riesgo importante pa- 
ra mantener las operaciones 





VIACION MILITAR 


en curso, dada la antigúedad 
y estado de la flota de avio- 
nes de transporte en inventa- 
rio. Canadá cuenta con 19 
C-130E, 5 KC-130H, 2 C- 
130H-30 y seis C-130H de 
los cuales pueden llegar a 
estar fuera de servicio hasta 
14 aviones, debido a la baja 
fiabilidad del material. El Go- 
bierno canadiense y Lockhe- 
ed Martin se encuentran en 
negociaciones para acordar 
un contrato de mantenimien- 
to de los nuevos aviones por 
un valor aproximado de 
3.000 M$, que mediante la 
participación de la industria 
nacional, mantenga un nivel 
de operatividad fijado en la 
nueva flota, durante los pró- 
ximos veinte años. 
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+ Singapore Airlines ha deci- 
dido dar un giro significativo a su 
oferta para los viajeros de nego- 
cios que utilizan las rutas del Océ- 
ano Pacífico. Va a cambiar los in- 
teriores de sus cinco aviones 
A340-500 para convertirlos en 
configuración “todo business” y 
ofrecer ese servicio en sus rutas 
que unen Singapur con Estados 
Unidos. Hasta ahora Singapore 
ha operado sus A340-500 en una 
configuración mixta de “business” 
y “económica mejorada” con un 
total de 181 asientos; la nueva 
configuración “todo business” in- 
cluye un total de 100 asientos or- 
ganizados en filas de 1-2-1 en 
fondo. La flota de Singapore Airli- 
nes se aumentó el 11 de marzo 
con un tercer A380 (el MSNO06, 
sexto de producción). Con esta 
nueva incorporación, la compañía 
asiática quedó en condiciones de 
inaugurar sus vuelos Singapur- 
Londres con A380 a mediados de 
marzo. 


« En su primer año de existen- 
cla como compañía aérea de pro- 
piedad privada, la irlandesa Aer 
Lingus registró unos resultados 
económicos muy dignos de desta- 
car. Los beneficios netos obteni- 
dos en su pasado ejercicio han si- 
do de 105,3 millones de Euros, 
que contrastan fuertemente con 
las perdidas del ejercicio 2006, 
que ascendieron a 69,9 millones 
de euros. Durante 2007 Aer Lin- 
gus trasportó un 7,8% más pasa- 
jeros que en 2006, eso sí, con una 
ocupación media en sus aviones 
del 75,4%, 2,2 puntos por debajo 
de la cifra de 2006, básicamente 
por su aumento de flota. 


<% También Lufthansa se mo- 
vió en 2007 en la zona de los re- 
sultados importantes, doblando 
con creces los beneficios que re- 
gistró en 2006, si bien no todo 
provino de la operación de sus ae- 
ronaves, porque alrededor de la 
tercera parte llegó de la mano de 
la venta de su participación en la 
compañía Thomas Cook. No obs- 
tante la dirección de la compañía 
ha evitado caer en el triunfalismo, 
aunque sus previsiones para el 
ejercicio 2008 hablan de un nuevo 
aumento en los beneficios, y man- 
tiene una postura precavida de 
cara al futuro cercano, donde dice 
que “la competencia en el merca- 





Virgin Atlantic y 
Continental 
Airlines entran 
en el mundo de 
los 
combustibles 
sintéticos 





omo se venía anunciando 

desde tiempo atrás, la 
compañía Virgin Atlantic Airli- 
nes realizó el domingo 24 de 
febrero un primer vuelo expe- 
rimental con un Boeing 747 
que empleó una cierta canti- 
dad de combustible sintético. 
El avión elegido fue el 747- 
400 matrícula G-VWOW, que 
despegó de Heathrow a las 
11:34 hora local británica tri- 
pulado por el jefe de flota de 
Boeing de la compañía Geoff 
Andreason con el código de 
vuelo VS811P y cinco perso- 
nas más a bordo y aterrizó 40 
minutos después en Amster- 
dam a las 12:14, tras alcanzar 
una altura de crucero de 
25.000 pies (7.620 m). El vue- 
lo forma parte de un programa 
de estudios conjunto donde 
junto a la compañía de Sir Ri- 
chard Branson participan Bo- 
eing, Imperium Renewables y 
GE Aviation. 

Uno de los cuatro motores 
CF6 del 747-400, el exterior 
derecho, fue el encargado de 
probar el combustible sintético 





que se le suministró mezclado 
con Jet A1 normal, en concre- 
to en una mezcla del 80% de 
combustible convencional y 
20% del combustible sintético. 
Ni el motor ni el avión sufrie- 
ron modificación alguna ex- 
cepto en lo referente al siste- 
ma de mezclado de ambos 
combustibles. El combustible 
sintético estaba producido por 
Imperium Renewables emple- 
ando aceites de coco y ba- 
bassú. El aceite de babassú 
es producido a partir de los 
frutos de Attalea Speciosa 
—que pesan unos 250 gr y tie- 
nen una gruesa corteza-, un 
tipo de palmera de gran tama- 
ño oriunda de Brasil y, ade- 
más de su moderno empleo 
como materia prima para 
combustible sintético, se utili- 
za desde hace mucho tiempo 
en la preparación de cosméti- 
cos y jabones. 

Por su parte Continental 
Airlines ha decidido convertir- 
se en la pionera de las com- 
pañías aéreas estadouniden- 
ses en lo referente a la explo- 
ración en el terreno de los 
combustibles sintéticos. De 
nuevo en el caso de Conlti- 
nental aparecen GE Aviation y 
Boeing, porque ha llegado a 
un acuerdo con ambas em- 
presas para volar en el primer 
semestre del año próximo un 
Boeing 737 equipado con mo- 
tores CFM56-7B, parcialmen- 





El Boeing 747-400 G-VWOW de Virgin sale de Heathrow para realizar su pri- 
mer vuelo experimental empleando combustible sintético en uno de sus moto- 


res. —Virgin- 





te propulsado con un combus- 
tible de ese tipo, según se dio 
a conocer a mediados del pa- 
sado mes de marzo. 

En el caso de Continental 
Airlines aún no está decidido 
que tipo de combustible sinté- 
tico se empleará. En estos 
momentos se evalúan diver- 
sas opciones. Lo que si pare- 
ce claro es que en la mezcla 
de combustible convencional 
y combustible sintético que se 
usará la participación del com- 
bustible sintético no sobrepa- 
sará el 50%. 

Finalmente, se debe men- 
cionar que la compañía Air 
New Zealand también tiene 
como objetivo poner en vuelo 
antes de que este año con- 
cluya uno de sus aviones 
propulsado con combustible 
sintético. 


y Airbus pone en 

vuelo un A320 
equipado con 
motores IAE 
SelectOne 





| 26 de febrero realizó su 

primer vuelo en Toulouse 
un A320 propiedad de Airbus 
preparado para ensayar en 
vuelo el motor IAE V2500 Se- 
lectOne, una nueva versión 
del V2500 en la que se han in- 
troducido una serie de impor- 
tantes mejoras, entre las que 
se contabilizan una reducción 
del 1% en el consumo de 
combustible —con la consi- 
guiente rebaja en las emisio- 
nes de dióxido de carbono-, 
una reducción del 40% en las 
necesidades de mantenimien- 
to y la posibilidad de convertir 
a la nueva configuración los 
motores ya en servicio con un 
coste mínimo para las compa- 
ñías aéreas. 

El vuelo del pasado 26 de 
febrero ha sido el primero de 
un período de ensayos que 
debía extenderse a lo largo de 
un mes -y que por lo tanto de- 
be ya haber concluido cuando 
estas páginas lleguen a ma- 
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Primer vuelo del A320 con el motor V2500 SelectOne. —Airbus- 


nos del lector-. Ese programa 
está dirigido a certificar la ins- 
talación del V2500 SelectOne 
en los aviones de la familia 
SA de Airbus (aviones de fu- 
selaje estrecho) de los mode- 
los A319, A320 y A321. Du- 
rante las dos primeras sema- 
nas del programa de 
experimentación el A320 em- 
pleado estuvo equipado con 
una configuración mixta, es 
decir, el motor número 2 (el 
derecho) era un V2500 Selec- 
tOne estándar y el motor iz- 
quierdo era un V2500-A5 
“convencional”. Posteriormen- 
te este último fue reemplaza- 
do por otro V2500 SelectOne, 
en la configuración de motor 
preparada para la conversión 
en los aviones ya en servicio. 

Previamente a su vuelo en 
un A320, el motor V2500 Se- 
lectiOne fue sometido a un 
programa de ensayos en la 
sede de lAE, que permitió la 
certificación simultánea el pa- 
sado mes de diciembre de su 
configuración estándar y de 
su configuración para las con- 
versiones de acuerdo con las 
normas FAR 33. Durante ese 
programa se emplearon tres 
motores prototipo. Uno de 
ellos participó en el programa 
de ensayos en vuelo que se 
extendió a lo largo de 45 ho- 
ras, una vez sometido a ensa- 
yos en banco durante 175 ho- 
ras. 

Airbus empezará a entregar 
aviones con la nueva configu- 





ración V2500 SelectOne a 
partir del próximo trimestre y 
la primera compañía que dis- 
pondrá de ella es la hindú In- 
diGo. 


Resultados de 
Bombardier en 
el pasado 
ejercicio 





a compañía canadiense 

Bombardier se distingue 
de las otras compañías pro- 
ductoras de aviones comer- 
ciales porque su ejercicio a 
efectos económicos y fiscales 
va de 31 de enero de un año 
al 31 de enero del siguiente, 
en vez de coincidir con el año 
natural. Por esa razón, sus re- 
sultados aparecen con un sig- 
nificativo desfase que, como 
ha sucedido este año, hace 
que sus resultados no se co- 
nozcan hasta comienzos del 
mes de marzo. Unos resulta- 
dos correspondientes al ejer- 
cicio de 31 de enero de 2007 
a 31 de enero de 2008 que 
han sido muy positivos en 
cuanto a ventas en el sector 
de los aviones regionales, en 
paralelismo con la tendencia 
mostrada por la industria de 
los aviones comerciales de la 
que nos hemos hecho eco en 
estas páginas en las dos edi- 
ciones precedentes. 

Hablando de cifras aero- 
náuticas totales, y en el apar- 
tado de las entregas, Bombar- 
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dier puso en manos de sus 
clientes 361 aviones en ese 
ejercicio, lo que ha supuesto 
un 10% más en números re- 
dondos que en el ejercicio 
precedente, pero ha sido en el 
apartado de los compromisos 
de compra donde los guaris- 
mos han sido más espectacu- 
lares, porque la cartera de pe- 
didos se incrementó en 698 
aviones, casi doblando la cifra 
obtenida un año antes, que 
fue de 363 unidades. 

Descendiendo al nivel de 
los aviones regionales, Bom- 
bardier había entregado al 31 
de enero de este año 128 ae- 
ronaves de este tipo, un 14% 
superior a la cifra de aviones 
regionales entregados en el 
ejercicio que concluyó el 31 
de enero de 2007. De ellas, 
47 fueron aviones turbohélice 
Dash 8 Q400 (el de mayor ca- 
pacidad de la familia Dash 8), 
en una demostración más de 
que las compañías regionales 
se mueven en el sentido de la 
demanda de aviones de ma- 
yores capacidades. Análoga- 
mente, en el apartado de los 
reactores regionales, Bombar- 
dier entregó 56 unidades del 
CRJ900. Si de encargos se 
habla, Bombardier sumó 238 
ventas de aviones regionales 
durante el último ejercicio co- 
mentado, casi triplicando la ci- 
fra registrada un año antes. 

Todos esos datos vinieron 
precedidos en unos días por 
la noticia de que el largamen- 
te gestado proyecto de avión 
regional Bombardier CS —para 
el mercado de las 110-130 
plazas- ha avanzado un paso 
más en su camino con su lan- 
zamiento comercial, que ha 
llegado unos tres años des- 
pués de que se diera a cono- 
cer su existencia y, al parecer, 
influido por alguna que otra 
declaración favorable de 
ILFC, Lufthansa y Qatar Air- 
ways. Las planificaciones ha- 
blan ahora de una entrada en 
servicio en 2013 si finalmente 
se decide lanzarlo industrial- 
mente. 





CAES 


do y los precios del combustible, 
cuya evolución es más que difícil 
de predecir, además de otros fac- 
tores como los políticos en el en- 
torno europeo, añaden tintes de 
incertidumbre a la evolución del 
transporte aéreo en Europa”. 


% Si en Europa los resultados 
oficiales de las compañías aéreas 
han sido favorables en general en 
año pasado, en la zona del Océa- 
no Pacífico también se han dado 
cifras significativas, aunque dada 
la evolución del transporte aéreo 
mundial eran más previsibles. Por 
ejemplo, los beneficios combina- 
dos de la compañía Cathay Paci- 
fic y de su filial Dragonair crecie- 
ron un 71,8% en 2007 frente a los 
de 2006. Air New Zealand, que da 
sus cifras semestralmente, regis- 
tró en los últimos seis meses de 
2007 un aumento del 58% en sus 
beneficios con respecto a idéntico 
período de 2006. 


« En Estados Unidos la FAA 
ha aventurado sus previsiones pa- 
ra el futuro del tráfico aéreo inte- 
rior, que se resumen en la espera- 
da llegada de un paréntesis donde 
el crecimiento del movimiento de 
pasajeros será más lento para 
después recuperar el tono de for- 
ma “clara y rotunda”. Esa ralenti- 
zación se traducirá en un aumento 
del tráfico durante 2008 que no 
sobrepasará el 2,8% según se es- 
tima. Los factores que —según la 
FAA- van a conducir a esa situa- 
ción son el barril de crudo por en- 
cima de los 100 dólares y la situa- 
ción económica por la que atravie- 
sa la Unión. 


% China está dando los pasos 
finales que deben conducir al es- 
tablecimiento de la industria llama- 
da a desarrollar y producir su 
avión comercial autóctono. La Co- 
misión de Supervisión y Adminis- 
tración de Activos del Estado chi- 
no tendrá un porcentaje de partici- 
pación mayoritario en el capital de 
la nueva compañía que le permiti- 
rá controlar sus finanzas y su fun- 
cionamiento. También entrarán en 
su capital AVIC | y AVIC Il cuyo 
capital combinado las convertirá 
en la segunda fuerza” dentro del 
Consejo de Administración. Otros 
participantes serán el Gobierno lo- 
cal de Shanghai, Aluminium Cor- 
poration of Chine y el grupo Baos- 
teel. 
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y El Ejército de 
Tierra adquiere 
mini UAVs para 
desplegarlos en 
Libano y 
Afganistán 





| Ejército de Tierra ha recibi- 

do los 27 miniaviones no tri- 
pulados (UAVs) modelo Raven 
que adquirió a principios de año 
a la empresa Aerlyper, con una 
inversión de tres millones de eu- 
ros. El objetivo de esta compra 
es mejorar la supervivencia de 
las tropas españolas en misio- 
nes internacionales en Líbano y 
Afganistán. 

La recepción de estos apara- 
tos se llevó a cabo la última se- 
mana del pasado mes de enero 
y ya han comenzado los cursos 
de formación para los militares 


que se harán cargo de su funcio- 
namiento. La instrucción se inició 
el pasado día 4 de febrero en las 
instalaciones de la Academia de 
Infantería de Toledo, con una du- 
ración de tres semanas. La pri- 
mera semana se centrará en la 
formación como operadores de 
20 suboficiales, mientras que las 
dos semanas siguientes se desti- 
narán al conocimiento técnico del 
sistema. A partir del 25 de febre- 
ro comienza el segundo curso, 
que finalizará el 14 de marzo. 
Aunque inicialmente sólo se for- 
mará de forma directa a los 20 
suboficiales, posteriormente es- 
tos serán los responsables de 
formar a otros operadores en sus 
lugares de origen. 


Los 27 mini UAVs forman 
parte de nueve sistemas aéreos 
de aviones no tripulados de cor- 
to alcance. Cada uno de estos 
sistemas está formado por tres 
aviones, dos estaciones de con- 
trol y una unidad de control au- 
tomático, así como las piezas 
de repuesto y los manuales de 
funcionamiento. Estos sistemas 
se colocan sobre un vehículo y 
cada uno de ellos está maneja- 
do por dos o tres operadores, 
bien de forma manual o auto- 
mática, programando la ruta de 
antemano. 

El Raven es un UAV fabrica- 
do en Kevlar por AeroViron- 
ment Inc, de unos 2 Kg de pe- 
so, 1,4 metros de longitud, con 
una velocidad de crucero de 
sesenta millas por hora, una al- 
titud de 15.000 pies y una hora 
de autonomía, cuya principal 
misión es el reconocimiento en 





proximidad. Su alcance aproxi- 
mado es de unas seis millas. 

El Raven puede ser trans- 
portado en tres pequeños con- 
tenedores adaptables a las mo- 
chilas del pelotón. Dispone de 
cámara electro-óptica e infra- 
rroja colocadas en el frontal del 
fuselaje con suficiente resolu- 
ción para mostrar a alguien lle- 
vando un arma. Su batería le 
permite un tiempo de vuelo de 
aproximadamente una hora, 
pero dispone de batería de re- 
puesto y de un cargador que se 
puede conectar a un vehículo 
tipo Uro Vamtac. 

En general el Raven permite 
realizar misiones de inteligencia 
vigilancia y reconocimiento 


(ISR). Con un alcance operacio- 
nal moderado suministra inteli- 
gencia de un área actualizada al 
minuto, día y noche, dibujando 
un escenario de la situación 
operacional y evitando que los 
soldados corran riesgos innece- 
sarios en zonas peligrosas. El 
Raven puede volar automática- 
mente, usando tecnología de 
navegación GPS y rutas progra- 
madas en áreas predetermina- 
das, o puede ser volado a dis- 
tancia por un operador cuando 
sea necesario. 

El Raven puede ser lanzado 
al aire en minutos como un ae- 
romodelo, aterrizando autóno- 
mamente mediante piloto auto- 
mático sin necesidad de requerir 
tren de aterrizaje o pistas prepa- 
radas. La aproximación se reali- 
za planeando hasta tocar con el 
terreno. El sistema no requiere 
equipos de apoyo complejos y 
es apropiado para unidades 
desplegadas en primera línea. 
Gracias a su sistema automáli- 
co de control de vuelo y su tec- 
nología GPS es sencillo de ope- 
rar y no requiere habilidades es- 
peciales, ni un periodo largo de 
entrenamiento. 

El Ejército Americano dispone 
de cerca de dos mil unidades, 
habiendo operado dicho mini 
UAV con éxito en distintos esce- 
narios. 


EADS inicia un 
nuevo programa 
de l£.D para el 
desarrollo de 
tecnologías NEC 
aplicadas a UAVs 








E. Ministerio de Defensa Ale- 
mán ha adjudicado a EADS 
Defence and Security (DS) co- 
mo contratista principal el pro- 
grama de investigación y tecno- 
logía denominado * Agile UAV 
within Network-Centric Enviro- 
ments” (Agile UAV-NCE). Este 
programa nace con el objetivo 
de analizar y refinar tecnologías 
emergentes y conceptos de em- 
pleo operativo de vehículos no 





tripulados en misiones de reco- 
nocimiento. 

El programa Agile UAV-NCE 
tiene previsto ejecutarse en va- 
rias fases hasta el 2013 abar- 
cando demostraciones median- 
te simulación y pruebas en vue- 
lo. Las tareas a cubrir son la 
definición y simulación de misio- 
nes, de “links” de comunicacio- 
nes y de control de plataforma 
bajo condiciones NCE. Las 
pruebas en vuelo van a centrar- 
se en la verificación y validación 
del concepto de sistema reali- 
zando misiones de reconoci- 
miento y de sensor a plataforma 
de ataque. 

EADS Defence € Security es 
el socio alemán en el programa 
“Advanced UAV” junto con Es- 
paña y Francia. Esto le permite 
ampliar sus capacidades en el 
importante campo de los siste- 
mas no tripulados. Sus principa- 
les objetivos son la aproxima- 
ción de sistemas y las operacio- 
nes centradas en red. 

En base a tener requerimien- 
tos tecnológicos y operacionales 
similares, las Fuerzas de Defen- 
sa Finlandesas están contribu- 
yendo al programa Agile UAV- 
NCE con su proyecto “Sistemas 
de vehículos no tripulados fin- 
landés” (FINnUVS) de carácter 
nacional y su recientemente lan- 
zado programa de tecnología 
“UAV Data Link. La cooperación 
está basada en acuerdos Go- 
bierno a Gobierno entre Alema- 
nia y Finlandia. Suiza está plan- 
teándose entrar en el programa. 

EADS DS es responsable del 
diseño del sistema completo y 
contribuirá al programa con el 
demostrador tecnológico Barra- 
cuda; este vehículo se conside- 
ra un elemento de desarrollo de- 
cisivo en el camino hacia la si- 
guiente generación de sistemas 
UAV avanzados modulares e in- 
teroperables. Los participantes 
industriales finlandeses son Pa- 
tria como contratista principal e 
Insta, ambos financiados por el 
Gobierno Finlandés, centrando 
su participación en “data links” 
para redes seguras. El socio 
suizo será RUAG Aerospace. 
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y EADS gana frente 
a Boeing el 
concurso del 
futuro avión de 
reabastecimiento 
en vuelo de la 
USAF 





ADS ha ganado frente a Bo- 

eing el concurso del futuro 
avión de reabastecimiento en 
vuelo de la USAF. El contrato 
supone la entrega de 179 unida- 
des a la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos (USAF) por un 
valor que oscila entre los treinta 
y cinco y cuarenta millones de 
euros. Este contrato implica 
abrir una brecha en un mercado 
tan cerrado a los proveedores 
extranjeros como es el de los 
productos de defensa en Esta- 
dos Unidos y supone además 
colocarse en una posición de 
ventaja para los próximos con- 
cursos que irán sucediéndose 
hasta la renovación total de una 
flota de seiscientos aviones. 

El avión seleccionado, pre- 
sentado por Northrop Grumman 
está basado en el Airbus A330 
MRTT (Multi Role Tanker Trans- 
port) denominado por la USAF 
KC-45A. Su plataforma principal 
es el A330 fabricado por Airbus 
del que el número de pedidos 
asciende a más de 880 unida- 
des. La División de Aviones de 





Transporte Militar (MTAD) de 
EADS, de cuyos desarrollos es 
responsable la filial española 
EADS CASA realiza esta trans- 
formación en sus instalaciones 
de Getafe (Madrid). 

El A330 MRTT estará equipa- 
do con el sistema Boom de rea- 
bastecimiento en vuelo, desa- 
rrollado por EADS CASA, con 
una capacidad para trasvasar 
hasta 4.500 litros de combusti- 
ble por minuto. Pueden además 
instalarse puntos de suministro 
de combustible en la punta de 
las alas de tipo cesta. Cuenta 
también con sistemas electróni- 
cos de protección contra misiles 
y se adapta a los sistemas de 
comunicación más sofisticados. 
La gran capacidad de su tanque 
de combustible estándar le evita 
tener que incorporar tanques 
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adicionales para operar como 
avión cisterna, superando a sus 
competidores. Esto permite dis- 
poner de toda la bodega de car- 
ga pudiendo incorporar conte- 
nedores de distintos tamaños o 
cualquier otro tipo de carga 
adaptada. 

El A330 MRTT ya ha sido 
vendido a la Fuerza Aérea Aus- 
traliana (5 unidades), el primero 
de los cuales ha realizado re- 
cientemente los primeros vuelos 
de prueba. El avión ha sido soli- 
citado también por las Fuerzas 
Aéreas de Arabia Saudí (3 uni- 
dades) y la de los Emiratos Ára- 
bes Unidos (3 unidades). Tam- 
bién ha sido seleccionado para 
el programa FSTA (Future Stra- 
tegic Tanker Aircraft) de la RAF 
que puede significar la adquisi- 
ción de una catorce unidades. 

La adjudicación del contrato 
implica la creación en Mobile, 
Alabama, de la mayor cadena 
de montaje de aviones comer- 
ciales en Estados Unidos en los 
últimos cuarenta años, ya que 
además del montaje del KC- 
454, está prevista la producción 
de la versión cargo del A330, de 
la que es un derivado el avión 
militar. Aunque no se ha acorda- 
do o al menos no se ha hecho 
público el número de unidades 
que se producirán de la versión 
cargo, todo parece indicar que 
será necesario combinar la pro- 
ducción del avión cisterna y del 
carguero para asegurar la renta- 
bilidad de la cadena de montaje 
en Mobile. 
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y Eurocopter firma 
con el Gobierno 
español la venta 
de once 
helicópteros 





Enocoror España despidió 
el año 2007 con la venta de 
once nuevos helicópteros desti- 
nados a distintos organismos de 
los Ministerios de Interior y de 
Defensa de España. Fruto de 
estos contratos, se dotará a la 
Dirección General de Tráfico 
(DGT) con cuatro helicópteros 
bimotores multimisión AS355NP 
y con dos helicópteros EC135, 
bimotores de altas prestaciones 
aptos para vuelo instrumental, 
que son un referente mundial 
para misiones policiales, con 
más de 600 unidades vendidas 
en todo el mundo desde su in- 
troducción en el mercado a me- 
diados de 1996. El valor de este 
contrato asciende a unos 20 mi- 
llones de euros. 

Con el Ministerio de Defensa 
se firmó la venta de dos helicóp- 
teros “Cougar” (AS532AL) con 
destino a las FAMET (Fuerzas 
Aeromóviles del Ejército de Tie- 
rra) y tres “Cougar” para la Uni- 
dad Militar de Emergencias 
(UME), contratos por valor de 
40 y 76 millones de euros, res- 
pectivamente. La venta a la 
UME incluye el equipamiento 
para misiones de emergencia, 
como las de extinción de incen- 
dios y búsqueda y salvamento 
(SAR) y apoyo logístico para su 
puesta en servicio. El “Cougar” 
es un helicóptero bimotor multi- 
propósito con capacidad para el 
transporte de hasta 25 solda- 
dos equipados, además de dos 
tripulantes o de 10 soldados 
más 6 heridos. Tiene una capa- 
cidad de carga de hasta 4,5 to- 
neladas. Sus capacidades ope- 
rativas le convierten en un heli- 
cóptero óptimo para operar en 
condiciones adversas y en mi- 
siones de distinta índole: trans- 
porte de tropas y carga, bús- 
queda y salvamento, evacua- 
ción, etc. 
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Como tercer pilar del Grupo 
Eurocopter, en España se desa- 
rrollan actividades de ingeniería, 
fabricación, modernización, en- 
trega y apoyo logístico, con total 
responsabilidad de comerciali- 
zación, dirección de programas 
y soporte. Entre los cometidos 
de la nueva factoría de Euro- 
copter en Albacete, inaugurada 
en marzo de 2007, se incluye el 
ensamblaje de los helicópteros 
biturbina EC135, con los que se 
están modernizando las flotas 
de las Fuerzas y Cuerpos de 
Seguridad del Estado español. 
La factoría de Albacete es res- 
ponsable, asimismo, del monta- 
je de los helicópteros de ataque 
“Tigre” y de los NH90 destina- 
dos a las Fuerzas Armadas es- 
pañoles. La factoría de Castilla 
La Mancha también fabrica la 
sección trasera del EC135 y del 
Tigre y producirá la sección 
frontal del NH9O para todos es- 
tos modelos a nivel mundial. 


y ADS se implanta 

en Sevilla para 
desarrollar un 
plan de 
expansión en el 
sector 
aeroespacial 





DS (Advanced Dynamic 

System) ha iniciado su acti- 
vidad en septiembre de 2007 en 
el EUROCEI de San Juan de 
Aznalfarache, con una inversión 
inicial próxima a los 500.000 eu- 
ros y el compromiso de crear un 





mínimo de cinco puestos de tra- 
bajo antes de finalizar el año 
2008. Las buenas perspectivas 
de la nueva sociedad le han lle- 
vado a contar desde el primer 
momento con un equipo forma- 
do por ingenieros con distintas 
titulaciones, que realizará servi- 
cios de ingeniería centrados 
principalmente en el diseño me- 
cánico y cálculo estructural de 
estructuras aeronáuticas. ADS 
aportará además las capacida- 
des desarrolladas para el sector 
espacio en el campo del control 
de actitud de satélites que con- 
sisten básicamente en el diseño 
conceptual, análisis y simula- 
ción de sistemas dinámicos, di- 
seño y desarrollo de sistemas 
de control complejos, desarro- 
llos de software de control y de 
adquisición de datos para prue- 
bas de verificación y validación 

ADS es una empresa integra- 
da por inversores privados que 
tiene como actividad principal la 
investigación, diseño, desarrollo, 
industrialización y comercializa- 
ción de equipos y sistemas di- 
námicos para aplicaciones aero- 
espaciales, terrestres y navales. 
Con esta nueva ubicación de la 
compañía en Andalucía, que se 
une a sus dos anteriores del 
Parque Tecnológico de Miñano, 
en el País Vasco, y la del Par- 
que Científico de Madrid, res- 
pectivamente, se conforman las 
tres patas de actuación de esta 
empresa de base tecnológica, 
con ambiciosos proyectos de 
expansión en los campos de la 
aeronáutica y el espacio. 

ADS ha trabajado en los dos 


últimos años en la puesta en 
marcha de un proyecto empre- 
sarial pionero en el sector espa- 
cial nacional, que tiene como fin 
el desarrollo de un actuador gi- 
roscópico avanzado (AGA) para 
el control de actitud de satélites, 
con tecnología totalmente espa- 
ñola, y con el que se pretende 
competir frente a los equipos 
que existen actualmente en el 
mercado mundial, dominado 
principalmente por estadouni- 
denses y franceses. 

ADS ha firmado un contrato 
con el Ministerio de Defensa pa- 
ra diseñar y desarrollar el sub- 
conjunto de control del SAGAS- 
150, un actuador giroscópico 
avanzado para el control del po- 
sicionamiento de satélites. 

El contrato firmado reciente- 
mente con la Subdirección Ge- 
neral de Tecnología y Centros 
del Ministerio de Defensa se 
destinará a apoyar el diseño del 
subconjunto de control de este 
nuevo concepto de actuador gi- 
roscópico, equipo que forma 
parte del sistema de control de 
actitud y órbita de un satélite o 
vehículo espacial y que está 
siendo diseñado, en este caso, 
para un satélite de entre 100 y 
250 kilogramos, como es el pro- 
grama MicroSat del INTA, orien- 
tado a misiones de observación 
científica. El proyecto SAGAS- 
150, supone la oportunidad para 
su calificación en vuelo, en el 
satélite que el INTA tiene previs- 
to lanzar en 2010, y el paso a la 
comercialización del dispositivo. 

Para el desarrollo del AGA, 
ADS cuenta con la colaboración 
directa del Instituto Nacional de 
Técnica Aeroespacial Esteban 
Terradas (INTA), la compañía 
madrileña de ingeniería mecáni- 
ca IDA, el Centro de Tecnologí- 
as Aeronáuticas-CTA, que apo- 
yará en las pruebas de Verifica- 
ción y Validación del actuador, 
y la Escuela Técnica Superior 
de Ingenieros Aeronáuticos. 
Asimismo, recientemente se 
han establecido contactos con 
la Universidad de Sevilla bus- 
cando su participación en el 
proyecto. 


y EADS entrega el 
primer pelotón 
del programa 
combatiente del 
futuro 


ADS ha entregado a la Di- 

rección General de Arma- 
mento y Material (DGAM) del 
Ministerio de Defensa español, 
el sistema para el primer pelo- 
tón del programa COMFUT, el 
futuro soldado de las Fuerzas 
Armadas, formado por doce 
equipos individuales completos. 

Con esta entrega se cumple, 
en el plazo previsto, el primer hi- 
to importante del contrato, inicia- 
do en septiembre de 2006 con 
la selección de EADS como em- 
presa adjudicataria del concurso 
de la fase de diseño y desarrollo 
del programa Combatiente Fu- 
turo (COMFUT). 

EADS ha desempeñado el 
papel de contratista principal, li- 
derando un grupo de subcontra- 
tistas españoles, entre los que 
se encuentran las empresas In- 
dra, Fedur, GMV, Iturri y Amo- 
pack. Es responsabilidad de 
EADS la integración de todos 
los sistemas que componen el 
COMFUT. 

El programa COMFUT es cla- 
ve dentro de las actividades de 
la división Defensa y Seguridad 
de EADS en España, revalidán- 
dola como empresa líder en la 
integración de sistemas y como 











292 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2008 





empresa impulsora del sector 
industrial español. 

Se abre ahora una nueva fa- 
se del programa, durante la cual 
las industrias y la Oficina del 
Programa, con sede en la Aca- 
demia de Infantería de Toledo, 
llevarán a cabo una primera se- 
rie de pruebas, que servirán pa- 
ra validar los requisitos contrac- 
tuales y comprobar el comporta- 
miento de los equipos de nuevo 
desarrollo. A continuación, y 
dentro de este mismo contrato, 
se procederá a la optimización 
del diseño y a la producción de 
los dos pelotones restantes, 
hasta completar una sección. 

El programa COMFUT está 
diseñado para aumentar la efi- 
cacia y la protección de los sol- 
dados españoles y su proceso 
ha supuesto el desarrollo de 
nuevos sistemas específicos. 
Las novedades más importan- 
tes se centran en soluciones 
avanzadas de: optrónica, man- 
do y control, fuentes de alimen- 
tación, equipamiento y protec- 
ción balística y simulación de 
combate y otros sistemas de 
apoyo. 

El conjunto del nuevo equipa- 
miento funcionará de forma inte- 
grada y el soldado trabajará en 
un entorno de red. A través de 
sensores, junto con la informa- 
ción transmitida por el resto del 
pelotón, el COMFUT será cons- 
ciente en cada momento de la 
situación en la que se encuen- 
tra, de su posición en el campo 
de batalla, la de sus compañe- 
ros y la de sus enemigos, au- 
mentando notablemente su efi- 
cacia. Al mismo tiempo, gracias 
a las protecciones balísticas y el 
equipamiento diseñado para tal 
fin, aumentará su seguridad y 
confort, pudiendo operar de día 
o noche y en cualquier condi- 
ción meteorológica. 

La entrega de los dos peloto- 
nes restantes, que completarán 
la sección, está prevista para fi- 
nales del 2008. 

Este programa de l|+D está fi- 
nanciado a través de la Subdi- 
rección de Tecnología y Centros 
de la Dirección General de Ar- 


mamento y Material, con un pre- 
supuesto de 24,5 millones de 
Euros. 


y Eurocopter 
presenta el EC- 
175 en la Heli" 
Expo 2008 


n la jornada inaugural de la 

Heli-Expo de este año 2008 
en Houston, Eurocopter presen- 
tó el nuevo EC175 con una ma- 
queta a tamaño natural. Euro- 
copter lanza así al mercado este 
producto civil, que tiene capaci- 
dad para 16 pasajeros. Dos so- 
cios de lanzamiento estuvieron 
presentes en la ceremonia; Bris- 
tol Group (EEUU) y VIH Aviation 
Group (Canadá). 

El desarrollo del EC175, un 
programa llevado a cabo con- 
juntamente con China, marcha 
conforme al calendario. Empe- 
zando por la firma del contrato 
en diciembre de 2005, seguida 
por la aprobación de la Revisión 
de Diseño Preliminar, el 5 de di- 
ciembre de 2006, y de la acep- 
tación de la Revisión de Diseño 
Crítico, el 5 de diciembre de 
2007. Además, ha comenzado 
la fabricación del primer prototi- 
po, cuyo vuelo inaugural está 
programado para 2009 y la ho- 
mologación de tipo por parte de 
la Agencia Europea de Seguri- 
dad Aérea (EASA) se espera 
para 2011. 

En cuanto al socio chino, Har- 
bin Aviation Industry Group 
(AVIC 11), la colaboración a más 
de diez mil kilómetros (6.215 mi- 
llas) ha sido excepcional. El de- 
sarrollo y la industrialización se 
reparten mitad y mitad, siendo 
Eurocopter la directora técnica 
del programa. 

El diseño del EC175 resulta 
de un proceso en el que todo un 
abanico de clientes participa a 
través de diversos talleres desti- 
nados a recibir sus consejos y 
conocer sus requisitos. Se trata 
de un helicóptero biturbina me- 
dio polivalente, capaz de cubrir 
una amplia gama de misiones 
muy exigentes, tales como cam- 








bio de personal en plataformas 
de la industria del petróleo y el 
gas, búsqueda y salvamento a 
larga distancia, servicios públi- 
cos (seguridad nacional y ur- 
gencias médicas), así como via- 
jes de negocios y comerciales 
de primera categoría. 

Propulsado por dos motores 
Pratt 4 Whitney PT6C-67E pro- 
vistos de sistemas FADEC de 
nueva generación y con la ho- 
mologación prevista para vuelos 
IFR con dos pilotos, el EC175 
ofrece avanzadas tecnologías: 
sistema digital de cuatro ejes 
AFCS (Automatic Flight Control 
System), cabina de pilotaje con 
pantallas y aviónica digital, rotor 
principal de cinco palas Spheri- 
flex y fuselaje a prueba de im- 
pacto. En el aparato se logra un 
nivel muy bajo de vibraciones, 
gracias al diseño de las palas, 
que se debe al éxito de la expe- 
riencia acumulada en el EC155 
y el EC225. Con la cabina más 
amplia de su clase, el EC175 
ofrece a 16 pasajeros una co- 
modidad de primera clase. 

El conjunto de aviónica y la 
arquitectura integrada del 
EC175 se basan en la solución 
del EC225. Las cuatro pantallas 
LCD multifuncionales de 6x8 
pulgadas, más una opcional 
central de misión, ofrecen al pi- 
loto condiciones ergonómicas 
ideales y símbolos auténtica- 
mente sencillos. Los modernos 
sistemas de aviso y alarma dis- 
ponen de funciones de compro- 
bación interna para indicar fa- 
llos. El doble piloto automático 


de cuatro ejes ofrece una preci- 
sión y una estabilidad sin igual. 
La arquitectura abierta facilita la 
conexión de sensores de nave- 
gación. Todos estos sistemas 
de fácil manejo por el piloto, jun- 
to con el sistema FADEC, redu- 
cen sustancialmente la carga de 
trabajo de aquél y aumentan su 
precisión y la seguridad de la 
aeronave. 


El Ministerio del 
Interior adquiere 
dos aviones 
EADS CASA CN- 
235 para la 
Guardia Civil 





| Ministerio del Interior de Es- 

paña ha adquirido dos uni- 
dades del avión EADS CASA 
CN-235 en su versión de Vigi- 
lancia Marítima (VIGMA) que 
serán operados por el Servicio 
Aéreo de la Guardia Civil. Son 
las primeras aeronaves de ala 
fija que operará este cuerpo de 
las fuerzas de seguridad del Es- 
tado que cuenta en su inventa- 
rio con varios helicópteros. 

Un avión estará desplegado 
en Canarias y el otro en el sur 
de la península y se utilizarán 
para misiones de vigilancia de 
fronteras, contra el tráfico de es- 
tupefacientes, inmigración ilegal, 
localización de náufragos etc. 

El primer CN-235 será entre- 
gado a mediados del 2008 y el 
segundo en la primavera de 
2009. 
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y Más capacidades 
de observación 
para España 





| Consejo de Ministros ha 

autorizado al Ministerio de 
Defensa a suscribir un conve- 
nio marco de colaboración 
con la Sociedad Hisdesat Ser- 
vicios Estratégicos para la de- 
finición, desarrollo e implanta- 
ción de un sistema de obser- 
vación de la Tierra a través de 
un satélite radar que se llama- 
rá “Paz”. Según el Ejecutivo, 
en la actualidad el Ministerio 
de Defensa cuenta con siste- 
mas ópticos de observación 
de la Tierra que “sólo” satisfa- 
cen parcialmente las necesi- 
dades operativas de obten- 
ción de imágenes, por lo que 
se precisa de sistemas adicio- 
nales que aporte imágenes en 
el espectro radar captadas 
por sensores radar de apertu- 
ra sintética (SAR, Synthetic 
Aperture Radar). La caracte- 
rística fundamental de este 
sistema es que permite obte- 
ner imágenes de alta resolu- 
ción tanto de día como de no- 
che y en cualquier condición 
meteorológica, aspectos fun- 
damentales para asegurar la 
protección de los intereses 
esenciales de la seguridad 
nacional. El Ejecutivo además 
estima que el nuevo sistema 
de observación dotará a Es- 
paña de “independencia y so- 
beranía en la obtención de 
datos para la ordenación del 


territorio, monitorización de la 
desertificación o desastres 
naturales, así como seguridad 
y control de fronteras, lideraz- 
go internacional y generación 
de importantes oportunidades 
de cooperación, especialmen- 
te en Europa e Hispanoaméri- 
ca”. También facilitará “la ca- 
pacitación tecnológica para la 
industria española para desa- 
rrollar una misión espacial 
completa, desde la fabricación 
del satélite hasta su explota- 
ción y el desarrollo de aplica- 
ciones”. Hisdesat pondrá a 
disposición del Ministerio de 
Defensa los datos requeridos 
y proporcionados por el satéli- 
te Paz con la garantía de que 
el sistema se diseña, desarro- 
lla y construye conforme a los 
requisitos operativos y de ser- 
vicio especificados por dicho 
Ministerio. El presupuesto 
destinado para este proyecto 
es de 127.600.000 euros, que 
serán pagados por el Gobier- 
no entre los años 2012 y 
2016, a los que se sumarán 
los otros 110 millones de eu- 
ros autorizados en forma de 
crédito público. Según los cál- 
culos del Gobierno, este pro- 
grama generará en España 
alrededor de 600 empleos di- 
rectos y unos 200 puestos di- 
rectos adicionales en la in- 
dustria y en las universidades 
para el desarrollo de aplica- 
ciones. A largo plazo el nuevo 
satélite Paz podrá implicar la 
creación de de empleos indi- 
rectos en un número superior 








en diez veces a los empleos 
directos creados durante la fa- 
se de desarrollo, según el Eje- 
cutivo. En la actualidad Hisde- 
sat está operando con éxito 
dos satélites de uso guberna- 
mental, el Spainsat y el Xtar. 


y Jules Verne, una 
fantasía espacial 





Es: 2008 se cumplen 180 
años del nacimiento de 
Julio Verne, uno de los auto- 
res más traducidos y extendi- 
dos de la literatura universal y 
gran visionario de algunos de 
los avances más importantes 
del mundo moderno, como la 
exploración espacial. Coinci- 
diendo con este aniversario la 
ESA comenzará sus viajes 
“extraordinarios” con una na- 
ve muy particular, el ATV (Au- 
tomatic Transfer Vehicle), el 
vehículo espacial automático 
más potente de la historia y 
cuyo primer vuelo correrá a 
cargo del “Jules Verne”. De 
no haberse producido inciden- 
tes este transporte será pues- 
to en órbita en marzo desde el 
centro espacial europeo en 
Kouoru, en la Guayana fran- 
cesa, por una versión especial 
del cohete Ariane 5 adaptada 
a las especiales característi- 
cas de la nave con sus 10,3 
metros de largo por 4,5 me- 
tros de diámetro. Este cargue- 
ro de 20 toneladas de peso 
dispone de sus propios siste- 
mas de propulsión y de nave- 





gación de alta precisión. Sus 
cuatro motores principales y 
28 pequeños impulsores le 
servirán para completar una 
de las misiones que tiene en- 
comendadas, la de restituir la 
Estación Espacial Internacio- 
nal a su órbita de una altitud 
de aproximadamente 360 kiló- 
metros, de la que desciende 
poco a poco cada cierto tiem- 
po debido a la atracción de la 
Tierra, la fricción atmosférica 
y a las repetidas propulsiones. 
Además de efectuar múltiples 
funciones no hay que olvidar 
su misión primordial, la logísti- 
ca básica que supone el 
transportar más de nueve to- 
neladas de productos, mate- 
riales y equipamientos diver- 
sos hasta la Estación Espacial 
Internacional. El ATV llevará 
100 kilos de aire, oxígeno y ni- 
trógeno para renovar la at- 
mósfera de la Estación, 840 
kilos de agua potable para la 
tripulación, 860 kilos de carbu- 
rante para el sistema de pro- 
pulsión de la Estación, y otras 
5,5 toneladas de carga (víve- 
res, material informático, etc.). 
Después de seis meses aco- 
plado a la ISS, el vehículo ini- 
ciará un descenso controlado 
en la atmósfera terrestre para 
consumirse en ella junto con 
6,3 toneladas de desechos y 
equipamientos inservibles 
procedentes de la estación 
espacial. España ha contribui- 
do con la construcción de dos 
estructuras, la del módulo de 
aviónica y la del módulo exter- 
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no, además del sistema de 
separación con respecto al 
lanzador. 


y Ulises y el final 
de su odisea 


ate complicada pero lle- 
na de éxitos ha sido la odi- 
sea de la sonda Ulises, una 
misión conjunta de la ESA Eu- 
ropea y la NASA estadouni- 
dense valorada en 250 millo- 
nes de dólares. A comienzos 
de los años setenta ambas 
agencias proyectaban el lan- 
zamiento de un par de sondas 
automáticas de exploración 
que se encargasen de estu- 
diar los polos solares. En 
1976 esta misión fue aproba- 
da, quedando fijado el lanza- 
miento para febrero de 1983 
pero, en 1980, con la llegada 
de los transbordadores, mu- 
chos programas sufrieron re- 
cortes de presupuestos y una 
de las sondas aprobadas en 
1976 tuvo que ser eliminada 
del proyecto. La ESA decidió 
seguir adelante con la misión 
y preparó el lanzamiento para 
mayo de 1986 con el nombre 
de Ulises aunque el accidente 
del transbordador Challenger 
obligó a desmantelar todas 
las previsiones. Con la reanu- 
dación de los vuelos, en 1989, 
llegó por fin su momento. En 
1990, a bordo del transborda- 
dor Discovery, Ulises comen- 
zÓ su periplo por el Universo 
convirtiéndose, además, en la 








primera misión que estudió el 
medio ambiente espacial en 
los polos del Sol. Lo novedo- 
so de la misión es que se ha 
mantenido muy cerca del pla- 
no en el que giran los plane- 
tas en torno al Sol, una tra- 
yectoria que ha permitido a 
los científicos tener por prime- 
ra vez datos tridimensionales 
del Sistema Solar. Después 
de recorrer el Universo en es- 
tos casi 18 años de actividad, 
cuatro veces más de la vida 
útil estimada en el diseño de 
la misión, Ulises está a punto 
de sucumbir por edad y fatiga. 
La sonda funciona gracias a 
un generador de isótopos ra- 
diactivos que alimenta con 
electricidad su equipamiento 
científico, sus comunicaciones 
y calienta su depósito de hi- 
dracina. Ahora Ulises ya no 
tiene energía suficiente para 





poder operar al mismo tiempo 
su equipo de comunicaciones, 
los experimentos de ciencias 
y la calefacción. Esta última 
es fundamental ya que el de- 
pósito, al congelarse, dejará 
de funcionar. El umbral crítico 
ocurre a los 2” C. Cuando la 
nave alcance esta temperatu- 
ra en su viaje alrededor del 
Sol la hidracina se congelará 
y Ulises no podrá maniobrar, 
convirtiéndose así en una vie- 
ja y venerable gloria de metal 
errante por el Espacio. En es- 
tos años Ulises ha revolucio- 
nado lo que sabemos acerca 
del Sol y de su influencia en el 
entorno inmediato. Entre esos 
datos se incluyen las primeras 
mediciones directas de la par- 
tículas interestelares y de los 
átomos de helio así como del 
campo magnético del sol. Se- 
gún Arik Posner, científico del 
programa “Ulysses” en la NA- 
SA, “los datos y la producción 
científica de esta misión me- 
recen el nombre del legenda- 
rio héroe de la mitología grie- 


ga”. 
El Premio X lunar 
ya tiene 
contendientes 





Sad la barrera subor- 
bital y con los vuelos turís- 
ticos hacia esta frontera del 
Cosmos a punto de empezar 
a despegar, la Fundación del 











Premio X, la patrocinadora del 
Premio X logrado por la Spa- 
ceShipOne, ha anunciado la 
lista definitiva de los partici- 
pantes en la competición Go- 
ogle Lunar X PRIZE, una ca- 
rrera robótica con destino la 
Luna dotada con un montante 
en premios de 30 millones de 
dólares (20 para el primero, 5 
para el segundo y los 5 res- 
tantes a repartir en forma de 
“bonus”). Para ganar el “Pre- 
mio Gordo” un equipo debe 
lograr que una nave comple- 





tamente privada se pose en la 
superficie lunar y la recorra, al 
menos, durante una distancia 
de 500 metros. Todo ello de- 
be quedar recogido en imáge- 
nes fotográficas y de vídeo. 
Los contendientes tienen has- 
ta el 31 de diciembre de 2012 
para lograrlo, una vez pasada 
esta fecha el premio cae has- 
ta 15 millones de dólares si se 
consigue antes del 31 de di- 
ciembre de 2014, momento 
en el que la competición se 
dará por concluida si no hay 
ningún equipo que hubiese lo- 
grado el objetivo planteado. 
De las 560 precandidaturas 
llegadas desde más de 5 na- 
ciones los organizadores del 
Concurso ha elegido a diez 
equipos por características 
peculiares como la creatividad 
de los proyectos, la mentali- 
dad emprendedora, o el com- 
promiso con la exploración 
espacial. Los seleccionados 
son ARCA (Aeronautics and 
Cosmonautics Romanian As- 
sociation) de Rumanía, con su 
“European Lunar Explorer”; 
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Astrobotic, que agrupa los es- 
fuerzos de la Universidad Car- 
negie Mellon, la compañía 
Raytheon y otras institucio- 
nes. “Artemis Lander” y “Red 
Rover” serán sus candidatos, 
Chandah y su nave “Shehre- 
zade”; FREDNET, un equipo 
multinacional formado princi- 
palmente por informáticos, in- 
genieros y científicos; Luna- 
Trex con la nave “Tumblewe- 
ed”; Micro-Space, que 
presentará como competidor 
al “Human Lunar Lander”; 
Odyssey Moon, el primer 
equipo que se registró y que 
espera ganar la competición 
con el *“MoonOne (M-1)”; 
Quantum3, un equipo esta- 
dounidense con una nave lla- 
mada *Moondancer”; Sout- 
hern California Selene Group 
y, por último, el italiano Team 
Italia, que junto a los rumanos 
ARCA son los únicos no esta- 
dounidenses. 


Nuevo asalto 
chino a Luna 


hina planea lanzar su se- 

gundo satélite lunar, el 
Chang'e ll, en 2009. Así lo 
afirmó durante una entrevista 
a la Televisión Central de 
China (CCTV) Ye Peijian, co- 
mandante en jefe y diseñador 
del sistema de satélite del pro- 
grama lunar chino. La nave 
Chang'e ll, gemela de la 
Chang?'e l, será lanzada tam- 
bién con el Cohete Changz- 
heng-3A y estará equipada 
con una cámara fotográfica de 
resolución más alta y otros 
aparatos de exploración mejo- 
rados para obtener datos más 
detallados de la Luna. 
Chang?'e l, la primera sonda 
lunar del país fue lanzada en 
octubre pasado, tiene una 
masa de 2.350 kilogramos, 
transporta ocho instrumentos 
de investigación y tiene por 
objetivo realizar una investiga- 
ción tridimensional de la su- 
perficie de la Luna, analizar la 
abundancia y distribución de 
los diferentes elementos quí- 





micos presentes en ella y las 
características de las capas 
del suelo bajo la superficie, 
además de explorar el entor- 
no entre la Tierra y la Luna. 
Los planes lunares de China 
también incluyen un descenso 
lunar y el lanzamiento de un 
vehículo todo terreno hacia 
2012, así como el lanzamien- 
to de otro vehículo que retor- 
nará a la Tierra con muestras 
del suelo y rocas lunares para 
investigación científica en el 
año 2017. 


y Galileo, 
segundas partes 
sí son buenas 





ste abril deberá ser lanza- 
do desde el Cosmódromo 
ruso de Baikonur, en Kazajs- 





tán, el satélite GIOVE-B, el 
segundo componente del sis- 
tema Galileo. Con esta unidad 
se verificará la tecnología ne- 
cesaria para el futuro éxito de 
este programa europeo de na- 
vegación por satélite. GIOVE- 
B, desarrollado por científicos 
franceses, italianos, españo- 
les, alemanes y británicos, vi- 
gilará “las frecuencias que 
han sido asignadas al siste- 
ma” y comprobará el funcio- 
namiento del “reloj atómico 
más preciso del espacio”. En 
2005 fue lanzado el primero 
de los satélites, el GIOVE-A, y 
deberán llegar a los treinta 
puestos en órbita por la ESA 
hasta finales de 2013 con el 
objetivo de completar el siste- 
ma Galileo. El lanzamiento de 
estos dos satélites experimen- 
tales forma parte de la fase de 






validación en órbita, en la que 
está previsto el lanzamiento 
de dos unidades más. Mien- 
tras, su precursor, el sistema 
para la navegación EGNOS 
(European Geostationary Na- 
vigation Overlay Service), ha 
sido probado con éxito en el 
aeropuerto de San Sebastián. 
Este programa conjunto de la 
ESA, la Comisión Europea y 
Eurocontrol consiste en una 
red de más de cuarenta ele- 
mentos distribuidos por Euro- 
pa que recogen, registran, co- 
rrigen y mejoran los datos del 
sistema GPS estadounidense. 
Las señales mejoradas son 
después repetidas a los termi- 
nales de los usuarios a través 
de satélites geoestacionarios. 
EGNOS da así la posición a 
los usuarios con un margen 
de error de menos de dos me- 
tros, comparado con los entre 
15 y 20 metros del GPS solo. 
Además, al contrario que el 
sistema GPS, EGNOS pro- 
porciona una garantía de cali- 
dad para sus señales. Un 
avión Dash-8 efectuó cuatro 
aproximaciones de prueba a 
la pista 04 del aeropuerto de 
San Sebastián empleando 
una técnica llamada LPV (Lo- 
calizer Performance with Ver- 
tical guidance). Durante este 
tipo de aterrizaje un receptor 
especial de navegación por 
satélite proporciona al piloto 
tanto un guiado vertical como 
lateral, sustituyendo o mejo- 
rando la información recibida 
a través de las radioayudas 
actualmente en servicio. EG- 
NOS ofrece la posibilidad de 
aterrizajes con instrumentos 
similares a los sistemas con- 
vencionales de aterrizaje por 
instrumentos (ILS, Instrument 
Landing System), sin necesi- 
dad de instalar infraestructura 
de navegación en la pista del 
aeropuerto. Es más, la panta- 
lla de datos en cabina es la 
misma que para ILS, así que 
no habrá problemas de fami- 
liarización para los pilotos ni 
gastos de formación adiciona- 
les. La valoración de los pilo- 
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tos y los controladores de trá- 
fico aéreo acerca del uso de 
EGNOS en este aeropuerto 
fue muy positiva. La trayecto- 
ria de planeo a 3,5” demostró 
ser una ruta segura para la 
aproximación. Los ensayos 
formaron parte de la introduc- 
ción GNSS en el proyecto 
GIANT. Este proyecto, finan- 
ciado por el Sexto Programa 
Marco de la Comisión Euro- 
pea (FP6), tiene por objetivo 
contribuir a introducir los ser- 
vicios de EGNOS y Galileo en 
el mercado de la aviación, de- 
mostrando al mismo tiempo a 
las autoridades responsables 
que se alcanzan los niveles 
requeridos de seguridad. 


Internet “made in 
Japan” 





U: cohete japonés H-2A 
puso en órbita al satélite 
Kizuna desde el centro de lan- 
zamientos de Tanegashima, a 
unos 1.000 kilómetros al sur 
de Tokio. 35 minutos después 
se separó con éxito del cohe- 
te y comenzó su innovadora 
tarea. Este lanzamiento esta- 





ba previsto a mediados de fe- 
brero, pero el día 12 tuvo que 
ser postergada debido a difi- 
cultades en uno de los moto- 
res impulsores. Con la entra- 
da en servicio de este satélite 
experimental Japón pretende 
probar las posibilidades de 
ofrecer un acceso a Internet 
de banda ancha desde cual- 
quier lugar de Asia sin necesi- 
dad de ninguna infraestructu- 
ra terrestre y que sea capaz 
de reducir la 'brecha digital' 
que separa estos países de 
los demás. Según sus opera- 
dores el Kizuna está diseñado 
para brindar conexión de ban- 
da ancha de Internet de hasta 
1,2 gigabytes por segundo a 
clientes japoneses y a otros 
destinatarios en la región 
Asia-Pacífico. Los científicos 
de Japón afirman que el lan- 
zamiento del satélite ayudará 
al país a construir una de las 
redes de información y teleco- 
municaciones más avanzadas 
del mundo, además de ser 
usado para realizar experi- 
mentos con grandes volúme- 
nes de información a alta ve- 
locidad en montañas y zonas 
remotas con difícil acceso a 
Internet. El satélite, de 2,7 to- 
neladas y de tipo geoestacio- 
nario, fue desarrollado conjun- 
tamente por la compañía Mit- 
subishi Heavy Industries y la 
JAXA, la Agencia de Explora- 
ción Aeroespacial de Japón, y 
su coste final ha sido de 
52.200 millones de yenes 
(unos 490 millones de dóla- 
res). Kizuna está equipado 
con tres antenas que apuntan 
hacia Japón, el sureste de 
Asia y regiones del Pacífico, y 
es también conocido como la 
prueba de ingeniería de cone- 
xión entre redes, o WINDS, 
un proyecto que pretende 
“ayudar a desarrollar una so- 
ciedad sin brechas digitales 
donde todos podrán disfrutar 
de acceso a Internet de alta 
velocidad por igual, sin impor- 
tar donde vivan,” tal como 
pretende la Agencia de Explo- 
ración Aeroespacial de Japón. 





200 años en 
órbita 





a plataforma de satélites 

A2100 de Lockheed Martin 
está de cumpleaños y es más 
que centenaria con sus 200 
primaveras como montura de 
diferentes satélites de comu- 
nicaciones. Diseñada para cu- 
brir las variadas necesidades 
de los satélites de telecomuni- 
caciones en bandas C, Ka, 
Ku, L, S y UHF, esta platafor- 
ma está actualmente presente 
en más de 30 satélites. El pri- 
mero de esta saga, el AMC-1, 
fue lanzado el 8 de septiem- 
bre de 1996 para SES AME- 
RICOM. Entre los últimos en 
llegar, por el momento, están 
el SIRIUS 4 de SES SIRIUS, 
el AMC-14 de SES AMERI- 
COM o el VINASAT-1 de 








VPTTG (Vietnamese Posts 
and Telecommunications 
Group). 


« Lanzamientos Abril: 


27? - Vinasat 1/ Star One C-2 en 
un Ariane 5. 

77 - Apstar 6B a bordo de un CZ- 
3B chino. 

27 - Inmarsat 4 F-3 en el Proton 
M-Briz M. 

2? - NROL-29 en un vector Atlas 


0 

7? - TWINS-B a bordo del esta- 
dounidense Delta 4M. 

7? - Eros C Start 1 de Israel. 

7? - Galaxy 18 en un Zenit 3SL. 
2? - Feng Yun 3A/Small Multi- 
mission Spacecraft en un CZ-4B 
chino. 

08 - Soyuz TMA-12 Soyuz FG, 
Misión 165 a la ISS. 

15 - C/NOFS (CINDI) a bordo de 
un Pegasus XL. 

18 - Cartosat 2-A/ Can X-2/ AAU- 
Cubsat 2/ Cute 1.7/APD-2/Com- 
pass 1/ Delfi C3/Seeds 2 en el 
vector indio PSLVA-C9. 

27 - GSTB-V2B E B) en un 
Soyuz FG-Fregat. 
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PANORAMA DE LA SETAN 





Foto: OTAN 





Y Hacia un enfoque global 


Las reuniones de todo tipo que se celebran antes del 
comienzo de una Cumbre nos suele dar una pista muy 
segura sobre cómo se va a desarrollar la misma. Sin em- 
bargo, dada la anticipación con que hay que preparar los 
trabajos para ser publicados y las fechas de la reunión en 
Bucarest, 2-4 de abril próximo, no resulta oportuno espe- 
cular sobre lo que los lectores conocerán por la prensa 
antes de la publicación de este número de la revista a fi- 
nales de abril. Sin embargo, parece interesante desarro- 
llar alguna de las ideas sobre el enfoque global. Este en- 
foque discutido durante más de un año en Bruselas es 
una iniciativa ambiciosa que puede suponer un cambio 
significativo en el planeamiento y conducción de las ope- 
raciones lideradas por la OTAN. 

Mencionábamos en el pasado Panorama que la OTAN 
tiene oficialmente, al menos desde la promulgación del 
vigente Concepto Estratégico de 1999, un enfoque global 
de la seguridad. Este enfoque reconoce los factores polí- 
ticos, económicos, sociales y medioambientales de la se- 
guridad, además de su dimensión defensiva. Sin embar- 
go, el enfoque global a que se refiere el punto 10 de la 
Declaración de Riga va mucho más allá y cómo indiqué 
lo llamaré iniciativa de enfoque global o Enfoque Global. 
No se trata de una iniciativa para la OTAN sino de una 
contribución de la Alianza a un Enfoque Global de la co- 
munidad internacional para responder a los retos de hoy. 
La OTAN ha tratado siempre de tener en cuenta su enfo- 
que global de la seguridad en el planeamiento y conduc- 
ción de las operaciones que ha liderado añadiendo a los 
aspectos de defensa los de reconstrucción y desarrollo. 
Como la OTAN dispone sólo de capacidades limitadas en 







De izquierda a derecha: el Comandante Supremo Aliado Operaciones (SACEUR) general 
John Craddock, la Directora de Asuntos de Defensa de la Unión Europea Sra. Claude- 
France Arnould, el Presidente del Comité Militar general Ray Henault y el Comandante 
Supremo Aliado Transformación (SACT), general James Mattis juntos en Vilna con oca- 
sión de la reunión informal de ministros de Defensa de la OTAN, 7 de febrero de 2008. 


Defence Ministers 
Ministres de la Defer 
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los aspectos civiles tenía que recurrir a acuerdos puntua- 
les con otras organizaciones internacionales (Ol) como 
ha ocurrido en las distintas operaciones desarrolladas en 
los últimos años en los Balcanes y en Afganistán. Esta si- 
tuación no parece adecuada para una alianza que se ha 
visto envuelta en operaciones desde 1995 y que parece 
razonable pensar que seguirá implicada en operaciones 
de diverso tipo en el futuro. 

El desarrollo de la iniciativa de enfoque global no va a 
ser fácil ni en Afganistán, que parece ser la causa inme- 
diata del lanzamiento de la iniciativa, ni en otros lugares 
del planeta. La OTAN reconoció en Riga que tendría que 
preparar propuestas pragmáticas para mejorar la aplica- 
ción coherente de su propio sistema de manejo de crisis 
y la cooperación a todos los niveles con los socios, Ol, 
organizaciones no-gubernamentales (ONG), protagonis- 
tas locales e incluso el sector privado para el planea- 
miento y ejecución de las operaciones en marcha o las 
que se pudieran desarrollar en el futuro. Para implemen- 
tar el Enfoque Global, la OTAN necesita hacer mejoras 
en cuatro áreas concretas: 

El planeamiento y conducción de operaciones. La 
Alianza necesita mejorar, ampliar y ajustar el plazo de 
producción de las evaluaciones político-militares y el pla- 
neamiento de operaciones para tener en cuenta todos los 
aspectos (militares y no-militares) de una operación o ac- 
tuación de cualquier tipo durante toda la duración de la 
misma. El desarrollo final y la futura aplicación del con- 
cepto OTAN sobre Operaciones Basadas en los Efectos 
(NATO's EBAO) y del concepto sobre la Futura Interac- 
ción Global Civil Militar (FCCMI) y otros procedimientos 
facilitará un mejor y más global planeamiento de las ope- 
raciones y otras actuaciones. 

La aplicación del proceso de leccio- 
nes aprendidas y la mejora de las he- 
rramientas del sistema OTAN de ma- 
nejo de crisis. La Alianza debe hacer 
mejor uso de ese proceso y aprove- 
char más las oportunidades existentes 
en la Alianza para entrenamiento, 
ejercicios y educación. Se deberán 
utilizar todos los mecanismos existen- 
tes, incluido el Centro Conjunto de 
Análisis de Lecciones Aprendidas 
(JALLC), para recopilar y analizar 
esas lecciones. El entrenamiento con- 
junto de militares y civiles contribuiría 
a mejorar la confianza mutua entre la 
OTAN, los socios y los protagonistas 
locales e internacionales. 

La mejora de la cooperación con 
protagonistas externos. Esto constitu- 
ye a juicio de muchos el corazón de la 
iniciativa. Si conseguimos alcanzar un 
buen entendimiento mutuo, confianza 
y respeto entre las organizaciones in- 
ternacionales, los esfuerzos respecti- 
vos serán más efectivos. Para ello se 
necesitará una amplia interacción cívi- 
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Los autores del conocido como “Informe de los tres sabios”, los 
ministros de Asuntos Exteriores de Noruega Halvard Lange, de 
Italia Gaetano Martino y de Canadá Lester B. Pearson (de iz- 
quierda a derecha) el 4 de mayo de 1956 cuando recibieron el 
encargo del CAN. El informe, terminado el 12 de diciembre de 
ese año, señalaba que los aspectos militares y civiles de la segu- 
ridad no pueden considerarse aisladamente. 


co-militar y que las relaciones con las Naciones Unidas, 
la Unión Europea, la OSCE, el Banco Mundial, otras Ol, 
ONG y protagonistas locales se lleguen a convertir en 
una rutina bien establecida. 

El refuerzo de los órganos de in- 
formación pública y de la imagen. 
La iniciativa de enfoque global no 
podrá ser efectiva sino va acompa- 
ñada por una información pública 
coherente tanto a nivel OTAN co- 
mo nacional. 

Aunque la OTAN lleva muchos 
años trabajando bajo mandatos 
del Consejo de Seguridad en Ko- 
sovo y Afganistán y la cooperación 
sobre el terreno y a nivel institucio- 
nal son buenas, es preciso conse- 
guir una relación más práctica y 
efectiva con la ONU. Las relacio- 
nes entre la Alianza y la Unión Eu- 
ropea llevan años casi congela- 
das, es necesario encontrar la ma- 
nera de cooperar en el futuro. 
Parece que la coyuntura política 
se presenta favorable para esa 
mejora de relaciones. La coopera- 
ción con las ONG no ha sido fácil 
en el pasado. Sin embargo, tras 





muchos años de relaciones relativamente frías algunas 
de las más importantes ONG se han dado cuenta de lo 
importante que es para ellas mantener una relación co- 
rrecta con las unidades militares para poder lograr sus 
objetivos humanitarios. Cuando escribo este artículo con- 
tinúan los trabajos en diferentes comités y grupos del CG 
de la OTAN para consensuar las propuestas pragmáticas 
a que se refería el artículo 10 de la Declaración de Riga. 
No obstante, parece seguro que todos los niveles de la 
estructura de la Alianza se van a ver implicados en la im- 
plementación de la iniciativa de enfoque global. En el CG 
de la Alianza al nivel político-estratégico, el Consejo del 
Atlántico Norte (CAN) tendrá que dirigir a los diferentes 
órganos de la estructura en la realización de las modifica- 
ciones necesarias de los procedimientos, procesos de 
planeamiento y otros mecanismos para facilitar la integra- 
ción en esos procesos de organizaciones no militares. 
Además, el CAN deberá que convocar con regularidad 
seminarios en el marco general de las operaciones con la 
participación de protagonistas locales, socios ONG y Or- 
ganizaciones Internacionales (Ol). Por otra parte, el CAN 
le deberá indicar al SG la conveniencia de nombrar a un 
funcionario relevante de la OTAN para encargarse de la 
coordinación con Ol y ONG. El CAN deberá también de- 
sarrollar los modos de mejorar en cada caso la coopera- 
ción con otros protagonistas en el teatro de operaciones. 
En el nivel estratégico-militar los mandos supremos alia- 
dos (SACEUR y SACT) deberán cooperar con los otros 
protagonistas en el planeamiento de las operaciones que 
conlleven interacción cívico-militar. A nivel operacional, 
los comandantes OTAN deberán estar preparados para 
colaborar eficazmente con Ol, OGN, autoridades locales 
y otros protagonistas en su teatro de operaciones. Así 
mismo se asegurarán de que a nivel táctico sus mandos 
subordinados actúan del mismo modo. 


ATA 
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Acto de relevo en el mando de la Base de Herat del coronel D. José Antonio Camiña Conesa 
por el coronel D. José Manuel Garcia-Fontecha Alvarez. Herat, Afganistán, 10 de febrero de 
008. 
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El 21 de febrero del 2007, el capitán José Manuel Carús Rebollar y el 


brigada Eusebio Eras Martínez, los 


Aérea de Getafe, tuvieron el privilegio de realizar un entrenamiento aéreo 
con la Fuerza Aérea chilena, operando el avión DCH-—6 (Twin Otter) en el 
extremo clima polar del Continente Antártico. 


ras la llegada a Santiago de Chi- 
¡E el 15 de febrero 2007, nos es- 

peró un representante del Ejérci- 
to chileno y personal de la agregadu- 
ría española en Chile. Ese mismo día 
fuimos a presentarnos al agregado, y 
posteriormente el representante de la 
Fuerza Aérea chilena nos acompaño 
en la visita a Santiago de Chile. Al 
día siguiente fuimos a recoger la 
equipación polar (mono de vuelo, 
uniforme de frío, etc) y nos dieron 
una pequeña charla de cómo debía- 
mos utilizarlo, de la importancia de 
utilizar protecciones solares y lo más 
importante, siempre llevar puestas las 
gafas de sol. 

El 20 de febrero nos trasladaron al 
aeropuerto internacional Arturo Me- 
rino Benítez donde está situada la Il 
Brigada Aérea. Nos mostraron parte 
de sus instalaciones, nos presentamos 
a su comandante y posteriormente to- 
mamos un Hércules que nos trasladó 
de Santiago de Chile a Punta Arenas. 
Durante este vuelo pudimos observar 
las maravillas del glaciar Perito Mo- 
reno y las Torres del Paine, todo un 


En la Antártida, de izquierda a derecha, 
brigada Eusebio, capitán Carus, 
comandante Ilabaca, cabo 1” Parraguez. 
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Brigada de Aviación AUD 





dos pertenecientes al Ala 35 de la Base 


paisaje que sólo era el principio de 
lo que nos quedaba por ver. 

Tras la llegada a Punta Arenas, 
nos explicaron diversos detalles del 
Tratado Antártico, por ejemplo, 
que está prohibido arrojar cualquier 
tipo de basura en territorio antárti- 
co, que el territorio antártico no tie- 
ne dueño, etc. Las dos únicas formas 
de llevar víveres y recoger esas basu- 
ras, son por vía aérea o por vía marítl- 
ma (lo cual sólo es posible en verano). 
Debido a esto el Hércules debía reali- 
zar tres incursiones antárticas a la Base 
Presidente Eduardo Freí Montalvo, pa- 


de.hielo cercano a la 
AN Ny] 1d 4 ' 
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ra llevar víveres y recoger estas basu- 
ras. La Base P. Eduardo Freí, está si- 
tuada en la isla del Rey Jorge pertene- 
ciente al archipiélago de las islas She- 
tland del Sur a 75 millas de la 
Antártida (o Dama Blanca como la lla- 
man los chilenos), lo podemos ver en 
el mapa. Un factor muy crítico en la 
zona Antártica es la meteorología, el 
tiempo en el Continente Antártico es 
muy inestable, puede estar un día sole- 
ado y en pocos minutos cambiar com- 
pletamente, el factor más crítico es el 
viento, que puede soplar por encima de 
los cien kilómetros por hora en cual- 
quier momento. 


2 AEREA AREA 
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El Twin Otter, 
en vuelo. 


Mapa 
islas Shetland 
del Sur. 


Punta Arenas es la ciudad más 
Austral. Está situada en el estrecho 
de Magallanes, en la Patagonia Chi- 
lena, es muy conocida por el viento 
que es siempre muy fuerte y en 1n- 
vierno es una ciudad muy fría. En las 
calles se colocaban cuerdas para que 
la gente no se resbalase por el hielo y 
el viento, pero estos últimos invier- 
nos han sido más suaves y esto forma 
ya parte de su historia. En esta ciudad 
se encuentra la Base Aérea Chabunco 
de la IV Brigada Aérea. Fue donde 
tomamos el primer contacto con el 
Twin Otter, donde nos enseñaron lo 
crítico y complicado que es volar es- 
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tas zonas. En Punta Arenas la veloci- 
dad media del viento es de 100 Km. 
/h, y es fácil que lleguen a los 180 
Km. /h. Tienen tres pistas que forman 
un triángulo, debido al viento siem- 
pre hay algo de turbulencia, la mayor 
dificultad esta en el salto de Punta 
Arenas a la Antártica Chilena, la dis- 
tancia es de unos 1.100 kilómetros y 
no hay alternativos, el Twin Otter tie- 
ne un punto de no retorno y el Hércu- 
les puede permanecer como máximo 
esperando una hora encima del VOR 
a que el campo mejore. 

El martes 20 de febrero estaba pre- 
visto realizar la primera incursión de 
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Villa las Estrellas, de noche y en invierno. 


las tres programadas. Nosotros nos 
introduciríamos en la primera y vol- 
veríamos dos días más tarde en la úl- 
tima entrada, pero como ya comenta- 
mos, debido a las condiciones meteo- 
rológicas no se pudo realizar. Estuvo 
nevando en nuestro destino todo el 


día. Como curiosidad, la Mis la Sino 
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Glaciar en la isla del Rey Jorge. 


ción al campo situado en la Base Pre- 
sidente Eduardo Freí, tiene unos mí- 
nimos de seiscientos pies. Para apro-  zarel salto a la antártica. e 

vechar el día, íbamos a realizar nues- La : misión del Twin Ote ter 
tro Lo vuelo en Twin Otterr, pero se An | 


el día siguiente donde la previsión 


meteorológica sí era buena cd 










chilena para realizar el vuelo de la 
Antártica a Punta Arenas, con un sis- 
tema de vaciado rápido, debido a que 
aumenta el peso estándar al despegue 
SIA RATO MAR 
fijo y tiene la opción de dotarlo de 
esquíes que sólo se pueden utilizar en 
la nieve. Cuando hay hielo aterrizan 
con las ruedas y en caso de llegar a la 
Antártica y estar el campo cerrado, 
realizan unas prácticas de anevizaje 
sobre el glaciar Nelson situado en la 
¡JERIA 
llas del campo. La aproximación está 
basada en el VOR de la Base P. 
Eduardo Freí y permite anevizar con 


Villa “Las Estrellas”, donde vive el 
personal destacado allí con sus familias. 
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de esquíes puede tener las ruedas 
abajo para aterrizar en pistas sin nie- 
ve, las ruedas sobresalen unos 15 o 
20 centímetros por debajo de los es- 
quíes y a través de una compuerta, 
éstas se esconden completamente de- 
jando sólo una superficie lisa provista 
de teflón para que se deslice suave- 
mente en la nieve. El tiempo que se 
ME NS 
unos tres minutos y en vuelo siempre 
están en su posición de abajo, ya que 
el avión mejora sus cualidades y au- 
menta su velocidad en seis nudos. 

El miércoles 21, tuvimos suerte y 
con un día maravilloso, dimos el sal- 





Glaciar en la isla de Nelson. 
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realizando un par de tomas y despe- 
gues para acomodarnos al avión, des; 
pués empezamos ad 
ravilloso paisaje que se mostraba ante 
nosotros. El avión es de fác 
el radio de giro es pequerto,. ) 
noble y posee mucha superficie de 
mando que le hace muy estable en 
IN IA OO 
ras y media, y debido a que llevába- 
mos muchos pasajeros y mucho peso 
no pudimos realizar el marcado,de 
cancha y lo reservamos para un poco 
más tarde. 

Nuestro segundo vuelo, en el cual 
íbamos solamente los dos pilotos y 
los dos mecánicos fue muy instructi- 
vo y nos mostraron el marcado de 
cancha o rayado. El anevizaje es una 
maniobra muy peligrosa ya que se 
realiza sobre los glaciares, sin tener 
una pista marcada o una dirección 
determinada, estos pueden tener grie- 
tas que quedan ocultas bajo la nieve, 
hecho que se agrava aun más en ve- 
rano y se agudiza por el calentamien- 
to global. El otro problema que se 
puede presentar es la visión blanca 
donde no se diferencia el suelo del 
cielo. 

El marcado de cancha consiste en 
posar los esquíes del tren principal e 
1r metiendo potencia para que el 
avión no pierda velocidad y poder 





1sfri Itar del ma- - á 





En cabina. 


volver a despegar en caso de encon- 
trarse una grieta, con esto se va ra- 
yando la nieve y esta será luego la re- 
ferencia para la toma. Tras este raya- 
do se realiza un sobrevuelo de la 
zona para ver si es uniforme. Si por 
lo que fuera la nieve se hunde o desa- 
parece es síntoma de tener grietas y 
habría que realizar otro rayado, si es 
bueno se aneviza dejando a la 1z- 
quierda el rayado,-posteriormente 
deslizar el avión por la nieve y así 
marcar una zona segura en forma de 
hipódromo. Después esperar a que se 
enfríen los esquíes por el agua que se 


La tripulación española en la base P. Eduardo Frei con el Twin Otter. 
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ha podido derretir del rozamiento con=* ” 


la nieve y se mueve el avión unos 
metros para que no se queden los-es- 
quís helados y pegados al suelo. 

El despegue es muy complicado, se 
toma como pista el rayado' (lo bueno 
del rayado es que te permite aterrizar 
y despegar siempre con el viento en 
cara). Durante el despegue la coordi- 
nación en cabina entre los dos pilotos 
es crucial, el primero sólo y exclusi- 
vamente se dedica a volar el avión, y 
el segundo es quien controla el resto 
de funciones dentro del avión, como 
potencia, motores, velocidades, pará- 
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El piloto español preparándose para el vuelo. 


metros, flaps, emergencias, etc. En la 
carrera de despegue, el avión va ace- 
lerando, y cuando alcanza la veloci- 
dad mínima de control en el aire se 
rota hasta alcanzar 50 pies. Después 
se acelera para alcanzar la velocidad 
de seguridad o V2, llegamos a la altu- 
ra de seguridad y subimos los Flaps. 
Seguidamente se continúa con el vue- 
lo normal. Como pudimos experimen- 
tar y comprobar es un tipo de vuelo 
que tiene un cierto riesgo, pero viendo 
la profesionalidad y el buen trabajo 
que ha realizado durante años la Fuer- 
za Aérea chilena, la han convertido en 
una Operación segura. 

Durante este vuelo, visitamos todas 
las islas del archipiélago Shetland del 
Sur y vimos las diferentes bases de 
distintos países, entre otras la Base 
Militar española Gabriel de Castilla 
del Ejercito de Tierra, situada en la is- 
la de Decepción. Tomamos varias fo- 
tos y vimos al personal español que 
nos saludaba y realizamos rayados en 
los diferentes glaciares de estas islas. 
Un problema bastante grande en los 
glaciares se produce si la nieve no es- 
tá dura, porque frena mucho el avión, 
debido a esto hay glaciares que sólo 
se pueden utilizar a primera hora de la 
mañana ya que la nieve por la tarde si 
le da mucho el sol está muy blanda y 
no está en condiciones para el anevi- 
zaje. 


,* 7 

El mejor glaciar de estas islas para 
anevizar es el Glaciar Nelson, MENE 
de Nelson, porque no tiene práctica- 
mente pendiente. Hay islas como la Isla 
de Decepción donde no existen glacia- 
res aptos para anevizar, de hecho nunca 
vimos dos glaciares iguales, cada uno 
tenía sus características y sus peligros. 

Tras la toma en la Base P. Eduardo 
Freí y con los rostros todavía emocio- 
nados nos dimos un paseo por los alre- 
dedores de la base, pudimos ver pingúi- 
nos, sufrir la embestida de un lobo ma- 
rino, tomar fotos de leones marinos, ver 
ballenas, etc.; disfrutar de todos los do- 
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cumentales en vivo y en primera perso- 


na. La zona donde está asentada la Ba- 
se Antártica permanente de la Fuerza 
Aérea de Chile es la única zona de la 
isla donde en verano hay tierra firme ya 
que el resto son glaciares. Los oficiales 
chilenos opositan para vivir allí por dos 
años con sus familias. Tienen escuela, 
supermercado, etc., es una pequeña 
AA AY 
conviven allí unas 100 personas todo el 
año, recibiendo visitas de todo tipo: de 
políticos, embajadores, multimillona- 
rios, reyes, investigadores, científ1- 
COS... 


510) 





Base Gabriel de 
Castilla. 


El tercer vuelo lo pudimos realizar al O Higgins del Ejercito de Tierra chile- 
día siguiente ya que la meteorología no. Durante el trayecto empezamos a mos cor 
era buena. Nuestra misión fue realizar ver tremendos témpanos de hielo (ice- nal del Ejercito de Tierra « 
un vuelo de aerotransporte al Conti-. bergs). Como podemos observar en la había marcado una zona 
nente Antártico o Dama Blanca, donde foto, la Dama Blanca es un tremendo existían grietas, a través de 
está situada la Base Bernardo bloque de nieve y hielo que se pierde que tienen para detectarlas, realizan 
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El Twin Otter, anevizando. 
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el rayado y posteriormente anevizamos 


en la antártida, toda una experiencia al 
alcance de muy pocos. El avión lleva 
siempre consigo el equipo necesario 
por si tuviera una avería y un kit de su- 
pervivencia polar ya que uno de los 
mayores problemas con los que uno se 
puede encontrar en esta latitud es el 
viento. Pueden llegar a los 90 nudos y 
la sensación térmica puede ser de me- 
nos 54 grados centígrados. En su equi- 
po de supervivencia se incorporan un 
aparato para hacer agujeros en el hielo 
de casi un metro donde poder amarrar 
el avión y las tiendas de campaña. 

Tras anevizar esperamos unos minu- 
tos para enfriar los esquís, desplaza- 
mos el avión unos metros hacia delan- 
te, nos bajamos del avión, tocamos el 
hielo milenario y disfrutamos durante 
unos minutos del paisaje. Tras las fo- 
tos de rigor sufrimos el bautizo antárt1- 
co, un paseo en moto de nieve por el 
continente antártico y volvimos al 
avión para poner en marcha y volver a 
la base. Tras el despegue, que es siem- 
pre una aventura, pusimos rumbo a la 
isla del Rey Jorge, y realizamos otro 
anevizaje en el glaciar de esta isla. Es 
algo más difícil porque tiene una pe- 
queña colina y no tenía mucha nieve. 
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El despegue de este glaciar es bastante 
más complicado al no ser uniforme el 
hielo y tener muchos badenes. Poste- 
riormente aterrizamos en la Base 
Eduardo Freí. Por la tarde, tras el al- 
muerzo asistimos al acto del 60 aniver- 
sario del primer vuelo antártico de la 
Fuerza Aérea chilena. 

El viernes día 23 tenía previsto el 
Hércules realizar la última incursión 
en la cual nosotros volveríamos a Pun- 
ta Arenas. La meteorología era bastan- 
te mala, el Hércules no pudo despegar 
A Mes 1001910) 
AE SR O 
mínimos buena parte de la mañana y 
empezó a mejorar justo unos minutos 
antes de la llegada del Hércules. Des- 
pegamos y volvimos a Punta Arenas, 
el sábado nos trasladaron de Punta 
Arenas a Santiago en Hércules y pos- 
teriormente volvimos a la Península 
Ibérica poniendo fin a nuestro entrena- 
miento antártico. 

La experiencia acumulada en estos 
días, no se puede expresar con pala- 
bras. Lo que más quiero destacar es la 
forma de operar en estos climas tan ex- 
tremos que tiene la Fuerza Aérea de 
Chile. Realmente están muy prepara- 
dos, conocen el medio y lo que se pue- 
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den encontrar. Saben que además de la 
dificultad que esta operación encierra, 
siempre está el riesgo que va en au- 
mento por el calentamiento global. La 
experiencia como segundo piloto en el 
DHC-£6, ha sido una maravilla. Quiero 
agradecer al comandante Osvaldo Ila- 
baca Bustamante, mi instructor de vue- 
lo, lo cómodo que me encontré en ca- 
bina, porque era como si no fuera la 
primera vez que volaba este avión, al 
capitán Ignacio Lamatta que nos dio 
las teóricas y nos acompañaba durante 
nuestra estancia en la Base y al cabo 1* 
¡CAI UA EA O 
señó el funcionamiento de los esquís y 
nos acompañó en todos los vuelos. 

También, quiero agradecer a la 
Fuerza Aérea de Chile, la oportunidad 
de que un piloto y un mecánico espa- 
ñoles, hayan podido formar parte de 
una de sus tripulaciones en su destaca- 
mento antártico. A la tripulación del 
Hércules y en especial al comandante 
Bravo que nos acompañó durante toda 
nuestra visita, y a todo el personal de 
la Fuerza Aérea de Chile destacada en 
la Base Eduardo Freí, en especial a su 
comandante y jefe Raúl Jonquera C., 
quien nos recibió y nos integró como 
dos más en su grupo. 
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VOLANT TOREO 


2007 


IÑAkI URRUTICOECHEA ROMERO 
Teniente de Aviación 


l Volant Toreo tuvo lugar en junio 
de 2007, en la Base Aérea de Za- 
ragoza, organizado por la Jefatura 
de Movilidad Aérea (JIMOVA). En la 
competición entre tripulaciones aéreas 
ha participado el Ejército del Aire con 
las unidades de transporte aéreo táct1- 
co; como invitados, ha participado la 
Fuerza Aérea polaca con un avión, y 
un oficial de la Fuerza Aérea jordana. 
Las unidades participantes han sido: 
e T-12, 721 Escuadrón (GARZA), 
vigente campeón. 
e T-12, GRUEMA (BUHO). 
e T-]19, Ala 35 (TUCAN). 
e T-21, Ala 35 (IBIS). 
e T-10, Ala 31 (DUMBO). 
* T-21,13 Air Transport Unit Polaca. 
des 
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En estas páginas tripulaciones de: 
C-130 DUMBO, C-233 Tucan, C-295 
polacos, C-212 BUHO y C-212 GARZA. 


Este ejercicio también sirve como 
entrenamiento para el ejercicio Vo- 
lant-Rodeo (EEUU) y para ETAM 
(europeo), que se realizan a escala in- 
ternacional y en los que llegan a 
competir medio centenar países con 
sus diferentes aviones y tripulacio- 
nes. Nuestro representante del pasado 
año fue el Ala 35 con el T-21. 


En general, es un ejercicio joven. 
Se viene realizando desde hace me- 
nos de diez años y además ha tenido 
algún año en blanco en el que no se 
pudo organizar. Parece que la compe- 
tición se está consolidando y espere- 
mos que por el bien de las unidades 
siga repitiéndose año tras año. 

El ejercicio está dividido a su vez 
en dos competiciones. Una de tripu- 
laciones aéreas y otra de equipos de 
control de combate o CCT”s. Hay 
que decir que las dos competiciones 
se mezclan entre sí pues muchas de 
las misiones sirven de instrucción y 
evaluación mutua entre tripulaciones 
y equipos de tierra. 

Los objetivos de este ejercicio son: 

e que las distintas tripulaciones al- 
cancen el mayor grado de instrucción 
y operatividad (sin renunciar a la segu- 
ridad en vuelo) en misiones de trans- 
















porte aéreo táctico y que por este tipo 
de ejercicios las unidades intercambien 
procedimientos e información. 

e fomentar (entre tripulación y uni- 
dades) virtudes como el compañeris- 
mo, el liderazgo, la disciplina, etc... 
En definitiva, reunir a distintos profe- 
sionales que puedan competir y 
aprender unos de otros. Donde lo pri- 
mordial es la máxima cooperación, 
integración y buena relación entre los 
participantes. 

Se practican bajas cotas, lanza- 
mientos de personal y de carga, to- 
mas de máximo esfuerzo en pistas 
balizadas por CCT”s y tomas de pre- 
cisión. También se realizan algunas 
pruebas que les serían útiles a las tr1- 
pulaciones aéreas en caso de tener 
que hacer alguna evasión o rescate en 
terreno hostil, como pueden ser tiro 
con pistola, reconocimiento de aero- 


“Un segundo, un metro, 
marca la diferencia”. 





naves militares y alguna prueba con 
exigencias físicas. 

Los premios fueron: 

e Mejor tripulación lanzamientos: 
(GARZA—721 SQN) 

e Mejor tripulación tomas máximo 
esfuerzo: (GARZA—721SQN) 

e Mejor equipo de supervisores de 
carga: (GARZA—721 SQN) 

e Mejor tripulación en la prueba de 
tiro (GBUHO-GRUEMA) 

Mejor árbitro: (IBIS—Ala35) 


o 
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C- 235 TUCAN, Cargas.CDS 
y lanzamiento automático. 


Por último, como ganador del ejer- 
cicio: Mejor tripulación: (GAR- 
ZA—721 SQN). 

El 721 SQN mantiene su estatus de 
campeón desde el año 2003, pero ca- 
da año tiene que prepararse para po- 
der mantenerlo ante unidades tan bien 
entrenadas como el Ala 31, el Ala 35, 
el GRUEMA y otras extranjeras. 

Cada año aumenta el nivel de los 


competición y vemos año tras año, ca- 
da avión tiene sus características, ven- 
tajas e inconvenientes. Por ejemplo, en 
aviones como el T-21 o el T-10 es, en 
teoría, más fácil y más precisa la nave- 
gación, el cálculo del lanzamiento o el 
ploteo de la amenaza, y en aviones li- 
geros como el Aviocar es más sencillo, 
a su vez, hacer los ajustes en el último 
minuto antes de la toma para hacer un 
“cero” o se puede volar más lento lo 
que ayuda a la identificación de pun- 









tos. A pesar de las diferentes caracte- 
rísticas de los aviones las tripulaciones 
han mostrado un muy buen nivel y to- 
do ha estado muy igualado. El nivel de 
instrucción de los pilotos, conocer el 
propio avión y un poquito de suerte, 
son los factores determinantes para ga- 
nar esta emocionante competición. 

El viento ha sido, como cada año en 
Zaragoza, un factor importante que ha 
marcado cada vuelo, cada misión. Exi- 
giendo el máximo nivel de los pilotos 


para las bajas cotas y las tomas de pre- 
cisión, también para los lanzamientos. 
Este año, se realizaron cinco misiones 
aéreas. Cada misión constaba de una 
baja cota, un lanzamiento (cargas/per- 
sonal) o toma de combate 
(por aproximación normal 
o de random-shallow, en 
Ablitas) y finalmente una 
toma de precisión en la ca- 
lle de rodaje de la Base Aé- 
rea de Zaragoza. 
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Cada año se introducen novedades 
en las misiones para hacerlo más in- 
teresante, si cabe. El sistema de pun- 
tuación es exigente, pues el árbitro 
que va en cabina lo controla todo. 

Los árbitros son pilotos (no partici- 
pantes) de las distintas unidades que 
se reparten entre los diferentes avio- 
nes para puntuar y evaluar en vuelo. 
La labor de los árbitros también es 
muy difícil pues se requiere impar- 
cialidad y disciplina. 

Las tripulaciones contaban al inicio 
de cada misión con un total de puntos 
de los que los árbitros iban descontan- 
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C-295 IBIS. 
Toma de precisión. 


do por distintas actuaciones. Entre ellas 
están: controlar la identificación y el 
sobrevuelo de los puntos de 
las bajas cotas; controlar 
el sobrevuelo de zonas o 
pueblos; controlar las alturas y veloci- 
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— dee en E cabina er vuelo vigilando en 

- cada momento el transcurso de la mi-==. 
sión y descontando puntos. Y por su- 

puesto, en tierra los equipos CCT eran 

los encargados de evaluar la posición... 


exacta delas tomas y los lanzamientos. 





ión en cabina. 
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Participante 
y organizadores 
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CLASIFICACIÓN LANZAMIENTOS Ablitas, así como los lanzamientos. Y 
por último, las tomas de precisión se 


Lunes 18 Jun. 07 Martes 19 Jun. 07 realizaban Pe lar calle de modaje " 1B? 
Tripulaciones Lanz. autom. TBC Lanz. autom. TBC de la Base Aérea de Zaragoza. 

Garza 72 Se disputaron también una prueba 
IBIS 352 de Tiro con pistola, una prueba de re- 
TUCAN 351 conocimiento de aeronaves militares. 
DUMBO 311 El ejercicio Volant Toreo es uno de 
BUHO 744 los mejores ejemplos de un buen pla- 
13 Air T. Unit neamiento y desarrollo de las misio- 
nes. El tiempo del que dispone la tr1- 
pulación para preparar la misión en 
tiempo real nunca llega a dos horas. 
Cada misión dura alrededor de dos ho- 
ras, dependiendo de la velocidad del 
avión y de la longitud de la baja cota. 
Es importante un buen CRM o gestión 
de recursos de cabina pues se realizan 



































Los límites que penalizaban en las mi- 
siones eran muy exigentes y destaca 
sobre todo la eliminación del campeo- 
nato a la tripulación que sobrevolase el 
terreno a menos de 300 ft AGL en el 
desarrollo de la misión. 

Las bajas cotas tenían entre seis a 
ocho puntos que se debían identificar 
y sobrevolar. Con la dificultad de evi- 
tar alguna amenaza inadvertida en el 
briefing pero avisada en cualquier 
momento del vuelo, lo que conlleva a 
localizarla y aumentar más la carga de 
trabajo. Las bajas cotas podían acabar 
en un lanzamiento como hemos dicho 
antes o en el punto exacto de descen- 
so para una toma de máximo esfuer- 
zO. Las tomas de máximo esfuerzo se 
realizaron en el Aeródromo Militar de Salto del jefe del lanzamiento automático. 
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misiones donde la carga de trabajo en 
algunos momentos del vuelo puede 
ser muy grande y todos los tripulantes 
deben saber perfectamente su función. 

Es una buena oportunidad para re- 
flejar un buen liderazgo y una buena 
competencia en cada tarea asignada. 
Si no se hace un buen planeamiento, 
un buen reparto de tareas y un buen 
desarrollo con disciplina puede resul- 
tar en un vuelo mediocre. 

Pero quizá la parte más importante y 
que queremos destacar del Volant To- 
reo es la de la relación entre los partici- 
pantes, árbitros, organizadores, etc... 
ya que al fin y al cabo todos somos 
compañeros de ¿in mismo equipo. Nos 
ha tocado competir en distintas unida- 
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des pero en cualquier momento nos to- 
ca preparar un ejercicio o una misión 
real, juntos en territorio nacional o in- 
ternacional. Valorando la semana en el 
plano humano y en general, creemos 
que ha sido un ejemplo de cómo coo- 
perar, trabajar, relacionarse y, por últi- 
mo, competir. Creemos que todos he- 
mos aprendido algo de los demás. 

Por todo ello, seguiremos defendien- 
do el Ejercicio Volant Toreo como un 
ejercicio que todo piloto de cualquier 
unidad de transporte debería realizar al 
menos una vez y no nos queda más que 
decir que ha sido un placer trabajar con 
los mejores profesionales. Un abrazo a 
los Dumbos, Ibis, Tucanes, Renos y 
Búhos, a todo el personal de la JIMOVA 
involucrado, y demás organizadores y 
como seguro que nos dejamos a al- 
guien, a todos los que hemos estado allí. 

Como final, el 721 SQN quisiera 
dedicar todos los honores de su victo- 
ria en el VOLAN—TOREO 07 en me- 
moria del brigada Ignacio Salto Mar- 
tínez—A vial, fallecido recientemente. 
Querido amigo y compañero del es- 
cuadrón, participante como supervisor 
de carga desde 2001 y ganador en los 
ejercicios de 2002, 2003 y 2005 mu 
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FUERZAS ARMADAS Y MEDIO 
AMBIENTE 

Centro Superior de Estudios de la 
Defensa Nacional 

Documentos de Seguridad y Defensa 
P.V.P.6,00€ 128 páginas 

ISBN: 978-84-9781-384-6 





DISCURSO MILITAR. 

Propónense algunos inconvenientes 
de la Milicia de estos tiempos, y su 
reparo 

Marqués de Aytona 

Colección Clásicos 


P.V.P.12,00€ 190 páginas 
ISBN: 978-84-9781-375-4 
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LA GUERRA DE LA INDEPENDENCIA 
(1804-1814) 

El pueblo español, su ejército y sus 
aliados frente a la ocupación 
napoleónica 

Varios autores 

P.V.P. 38,00€ 443 páginas 

ISBN: 978-84-9781-374-7 





BASE DE DATOS SOBRE LAS 
UNIDADES MILITARES EN LA 
GUERRA DE LA INDEPENDENCIA 
ESPANOLA 

Juan J. Sañudo Bayón 
P.V.P.5,00€ CD-ROM 

ISBN: 978-84-9781-300-6 





LA CONFIGURACIÓN DE LAS 
FUERZAS ARMADAS COMO 
ENTIDAD ÚNICA EN EL NUEVO 
ENTORNO DE SEGURIDAD Y 
DEFENSA. 

Centro Superior de Estudios de la 
Defensa Nacional 

Documentos de Seguridad y Defensa 
P.V.P. 6,00€ 112 páginas 

ISBN: 978-84-9781-382-2 
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Varios autores 
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Grandes programas 
de Eurocopter España 


Cala para mí una gran satisfacción profesional y personal presentar este dossier sobre el 
mundo de los helicópteros y sobre todo ofrecer a los lectores de Revista de Aeronáutica y Astro- 
náutica una información abierta, clara y completa sobre lo que es hoy día Eurocopter España, así 
como de los actuales grandes Programas más representativos de su Plan Industrial para los próxi- 
mos años. 


Fue justo después de la II! Guerra Mundial cuando el helicóptero comenzó a demostrar sus gran- 
des posibilidades y capacidades, tanto en el ámbito militar como en el civil, a partir de sus dos ca- 
racterísticas esenciales: el vuelo estacionario y el despegue y aterrizaje vertical. Hoy, serán innu- 
merables las personas en todo el mundo que han podido conservar sus vidas o su salud gracias a 
las ayudas recibidas con o desde un helicóptero, las evacuadas de un campo de batalla o de zo- 
nas afectadas por catástrofes naturales como inundaciones o terremotos, donde ningún otro medio 
de auxilio terrestre, naval o aéreo podría acudir en su socorro. Así mismo, a millares de personas 
se les ha podido trasplantar un órgano vital merced al transporte urgente del mismo por idéntico 
medio aéreo. Igualmente, ¿cuántos náufragos de buques mercantes o de barcos pesqueros, o mon- 
tañeros perdidos, deben sus vidas a los helicópteros? ¿Qué cuerpo policial puede desempeñar su 
trabajo en la actualidad sin una herramienta tan necesaria como el helicóptero? La historia militar 
ha demostrado que miles de tripulaciones aéreas derribadas en combate fueron rescatadas incluso 
bajo el fuego enemigo o en duras condiciones meteorológicas, con grave riesgo para aquellos que 
a los mandos de un helicóptero lograron rescatarlos y llevarlos a las líneas propias. Por otra parte, 
cabría preguntarse cuántos millones de toneladas de petróleo han visto garantizadas sus entregas 
desde plataformas marinas de prospección, merced a los esfuerzos y trabajos de centenares de tri- 
pulaciones de estas aeronaves, que en circunstancias extremas y difíciles desempeñaron correcta- 
mente su labor. Son muchos los ejemplos que pueden ofrecerse sobre la revolución que supuso la 
aparición del helicóptero en la Aeronáutica durante el pasado Siglo XX, cuya relación sería inaca- 
bable. 


Cuando este “Dossier” llegue a sus manos , yo llevaré solamente unos tres meses a los mandos 
de vuelo de este gran helicóptero que es Eurocopter España, pues el 31 de enero pasado fui desig- 
nado para desempeñar el cargo de Consejero Delegado de esta empresa. Sé que tengo ante mí un 
gran reto, como es consolidar lo logros alcanzados por Eurocopter España hasta la techa y ampliar 
y potenciar los planes industriales de la misma, para consolidar la primera compañía española de 
helicópteros, que cuenta con una moderna factoría de ciclo completo, como es nuestra fábrica de 
Albacete. 


Es la primera vez que Eurocopter España se asoma al mundo de la Comunicación con un docu- 
mento en el que se expone quienes somos, de donde venimos y a donde vamos y nada mejor que 
hacerlo en Revista de Aeronáutica y Astronáutica, publicación oficial del Ejército del Aire. Desde 
estas páginas quiero expresar mi más profundo agradecimiento por esta oportunidad en nombre 
de todos cuantos formamos Eurocopter España y en particular en el mío propio, como primer res- 
ponsable de llevar este apasionante proyecto al puesto más alto posible. 


JUAN CARLOS MARTÍNEZ SÁIZ 
Ingeniero Aeronáutico y Licenciado en Económicas 
Consejero Delegado de Eurocopter España 
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| deseo de volar fue siempre un sueño del ser 
humano, al observar el bello planear de las aves 
y también como una necesidad de ver cada vez 
más lejos. Desde hace varios centenares de años hu- 
bo muchos hombres que hicieron algo más que so- 
ñar y bien con alas fabricadas por ellos mismos o 
con amplios ropajes que les ayudasen a flotar en el 
aire, saltaron desde altos peñascos y torres con un 
valor temerario que inevitablemente, salvo con algu- 
na excepción, acabarían estrellándose contra el sue- 
lo. Con el transcurso de los años y aprendiendo de 
los errores de estos pioneros del aire y conforme iba 
creciendo el caudal de los conocimientos científicos, 
algunos más clarividentes fueron descartando la idea 
de ponerse alas, centrando sus esfuerzos en diseñar 
vehículos que les permitieran elevarse verticalmente 
de la tierra. 

En Europa, sería probablemente el molino de vien- 
to, muy utilizado desde comienzos de la Edad Media 
como fuente de energía, lo que inspiraría a algunos 
entusiastas investigadores a desechar los aparatos de 
alas batientes como solución al vuelo mecánico. Ya 
en el siglo XIII los niños europeos se divertían con un 
juguete al que popularmente se llamaba trompovola- 
dor, que consistía en una especie de peonza prepa- 
rada con cuero que tras un tirón con una cuerda se 
elevaba verticalmente. Parece ser que dicho juguete 
era originario de China. Pero faltaría mucho tiempo 
para que el hombre pudiera fabricar aparatos vola- 
dores impulsados por hélices. 


LOS PRECURSORES 


Sin embargo durante el Renacimiento hubo una 
persona que quizá fuese la primera en intuir la posi- 
bilidad que un aparato tuviera la potencia suficiente 
para transportar por el aire a un ser humano con un 
despegue vertical y de hecho concibió un artefacto 
volador movido por un rotor helicoidal. Este innova- 
dor fue Leonardo da Vinci, gigante del arte, la músi- 
ca, las matemáticas, la arquitectura, la ingeniería y la 
ciencia y, quien obsesionado con la idea del vuelo 
humano, previó que la hélice podría ser la solución 
para que un día el hombre pudiese volar e intuyó 
una especie de helicóptero que, moviendo sus as- 
pas, describirá una espiral en el aire y subirá a gran 
altura. Leonardo había pensado utilizar la fuerza 
muscular del hombre para mover el rotor, pero esta 
energía nunca hubiera tenido la potencia suficiente 
para que este aparato hubiese podido volar. Sus in- 
vestigaciones no se publicaron hasta principios del 
siglo XIX, por lo que no pudieron tener influencia en 
la aeronáutica de su tiempo. 

Habría que esperar nada menos hasta el año 1853 
para que otro genio de la ciencia, Sir George Cayley, 
retomase el estudio del vuelo vertical. Nacido en 
Gran Bretaña en 1773, desde niño las ascensiones 
en globo de los hermanos Montgolfier le llevaron a 
interesarse por los vuelos humanos y tras su matri- 
monio se dedicaría de lleno a sus experimentos ae- 
ronáuticos y mecánicos. En 1796 fabricó su primer 
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objeto volador, derivado del juguete oriundo de 
China y que tanto había divertido a los niños euro- 
peos durante la Edad Media. Colocó dos corchos en 
los extremos de un eje y puso en cada uno de los 
corchos cuatro plumas inclinadas en direcciones 
opuestas, este juguete iba impulsado por un meca- 
nismo de resorte compuesto por un hueso de balle- 
na y una cuerda que iba ligada al eje. Al soltar la 
cuerda el resorte movía las pequeñas hélices de plu- 
ma que hacían que el juguete se elevase hasta el te- 
cho. De esta manera Cayley se iniciaba en la aplica- 
ción de la hélice al vuelo mecánico, algo que prácti- 
camente olvidaría durante casi 60 años, y cuando 
volvió a retomar sus experiencias del movimiento 
de las hélices ya contaba con 81 años. Entonces fa- 
bricó, no solamente una versión mejorada de su ju- 
guete, sino que llegaría a construir un modelo de 
una especie de helicóptero mucho más grande con 
un solo rotor metálico de tres aspas, pero la falta de 
motores apropiados para estos inventos aeronáuti- 
cos hicieron inviable su aplicación práctica. Por ello 
habría que esperar hasta el siglo XX con la aparición 
del motor de explosión para que comenzasen los 
primeros intentos de hacer realidad el vuelo vertical, 
razón por la cual tampoco pudieron materializarse 
los estudios y trabajos de investi- 
gadores como Paucton, Lauroy y 
Bienvenue, Phillips, Cossus, 
Bright, D'Amercourt, Penaud, Me- 
likoff, Castel, Forlanini, Edison, 
Dahlstrom y Lohman, y Trouvé, 
entre otros varios. 


LOS PADRES DEL HELICÓPTERO 


Sería el 19 de septiembre de 
1907 cuando un francés llamado 
M. Volumord, intentó el primer 
despegue y vuelo vertical a los 
mandos de un aparato, que había 
sido construido por los hermanos 
Louis y Jacques Breguet junto con 
el profesor Charles Richet. Deno- 
minado Giroplano n? 1, esta com- 
pleja máquina estaba impulsada 
por un motor Antoinette de 40 ca- 
ballos que accionaba un total de 
32 palas, pero era muy inestable 
por lo que al elevarse del suelo te- 
nía que ser sujetada por cuatro 
hombres para evitar que volcase y 
aunque no se puede asegurar que 
efectuase un vuelo como tal, sí es 
cierto que fue el primer aparato en 
levantarse del suelo por sí mismo 
manejado por su piloto. Dos me- 
ses más tarde, exactamente el 13 





lliers, localidad próxima a la ciudad de Lisieux, lo- 
gró elevar en el aire verticalmente un aparato hasta 
cerca de medio metro de altura durante 20 segun- 
dos. Este fabricante de bicicletas construyó esta es- 
pecie de helicóptero en su taller, que iba equipado 
con un motor Antoinette de 24 caballos, de poten- 
cia insuficiente para volar más alto y durante más 
tiempo, puesto que el peso total de la máquina era 
de 260 kilos. Es cierto que el vuelo fue cortísimo, 
pero fue el primer intento con éxito en hacer un des- 
pegue vertical y permanecer en el aire sin asistencia 
exterior para su estabilización. Pero Cornu no se sin- 
tió animado por el feliz resultado de su experimen- 
to, debido a su desconocimiento sobre como poder 
controlar la inestabilidad del aparato y desistió en 
perfeccionar su invento. De todas formas Cornu ha 
pasado a formar parte de la familia de los pioneros 
del helicóptero. 

En 1909 un joven ruso, Igor Sikorsky comenzó sus 
estudios y trabajos para construir su primer helicóp- 
tero, pero los problemas de inestabilidad, falta de 
potencia y de control y las vibraciones, hicieron que 
abandonase sus proyectos, dedicándose a diseñar y 
fabricar aviones. 

Poco se avanzó en el desarrollo de nuevas aero- 
naves de despegue vertical duran- 
te los años siguientes, principal- 
mente debido a la | Guerra Mun- 
dial y no sería hasta 1920 cuando 
un joven ingeniero español, Juan 
de la Cierva, abrió el camino en 
el diseño y desarrollo de la aero- 
nave de ala giratoria, con la fabri- 
cación del Autogiro. Al principio 
realmente no era un helicóptero 
puro, puesto que la sustentación 
vertical se alcanzaba con unas 
palas de rotación libre, pero con 
el perfeccionamiento de sus mo- 
delos demostró la capacidad de 
despegar y aterrizar en distancias 
muy cortas y la facilidad para des- 
cender y aterrizar en autorrota- 
ción. Su más completo éxito lo al- 
canzaría con el modelo C-30, que 
sería fabricado bajo licencia por 
Focke-Wulf en Alemania, Lioré y 
Olivier en Francia, Pitcairn, Kellet 
y Buhl en Estados Unidos. Nues- 
tro compatriota fundó en Gran 
Bretaña la empresa “La Cierva au- 
togiro company” y en total llegarí- 
an a fabricarse en todo el mundo 
cerca de 200 unidades, Rusia in- 
cluida. Como figura en el museo 
de la RAF de Londres, Juan de la 
Cierva, con perseverancia y habi- 
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—13 de noviembre de 1907. El francés Paul Cornu logra que 
por primera vez un aparato realice un despegue vertical sin 
ayuda externa y permanece en el aire una veintena de 
segundos. 


—9 de enero de 1923. Primer vuelo del autogiro diseñado 
por el español Juan de la Cierva. 


—En 1926, la empresa española Loring comienza la 

ación el autogiro C-7 de Juan de la Cierva y en 

929 del modelo C-12. Dicha empresa pasó a 
denominarse Aeronáutica Industrial, AISA, en 1934. 


—Octubre de 1934. Primer empleo militar del helicóptero, 
cuando un autogiro La Cierva C-30 realiza en España 
vuelos de observación y enlace durante la Revolución de 
Asturias. 


—26 de ¡unio de 1936, Vuelo inaugural del helicóptero Fw- 
Sl ¡eralees por los alemanes Henrich Focke y Georg 
ulf. 


—Diciembre de 1944, Comienza la producción en serie del 
Bell-47, del cual se fabricaron en el mundo más de 5.000 
unidades hasta 1975. 


—16 de febrero de 1946. La Civil Aviation Administration 
norteamericana autoriza el primer vuelo comercial de un 


helicóptero, el Sikorsky S-51. 


—10 de marzo de 1951. Primera operación militar SAR de 
combate efectuada en la Historia durante la Guerra de 
Corea, por un Sikorsky H-5. 


—12 de marzo de 1955. Vuela por yez primera un 
helicóptero impulsado por turbina, el Alouette, fabricado 
por la firma francesa Sud-Aviation. 


—16 de julio de 1957. Realiza su primer vuelo el AC-14, 
e nos a empresa española Aerotécnica Cantineau 
y fabricado por AISA. Derivado de los AC-11, AC-12 y 


AC-13, sería el primer helicóptero de origen español. 


—14 de septiembre de 1961. La empresa alemana Bólkow 
comienza su producción con el BO-103. 


—Septiembre de 1961. Entra en servicio el helicóptero 
antisubmarino Sea King, fabricado por Sikorsky. 


—21 de septiembre de 1961. La empresa norteamericana 
e anza el conocido superhelicóptero de transporte 
inook. 


—15 de abril de 1965. Vuela por primera vez el helicóptero 
Puma, desarrollado para satisfacer las necesidades de los 
ejércitos francés e inglés. 

—10 de enero de 1966. Vuela el famoso helicóptero de 


combate, AH-JG Cobra, del que se han fabricado más de 
9.000 unidades. 


—16 de febrero de 1967. Primer vuelo del conocido 
helicóptero alemán BO-105. 


—31 de mayo de 1967. Dos Sikorsky HH-3E efectúan el 
primer eS transatlántico sin escalas de un helicóptero, 
en un viaje Nueva York-París, repostados en el aire nueve 
veces por un avión C-130, tras 30 horas y 46 minutos. 


—12 de abril de 1968. Un helicóptero Gazelle vuela por 
ln vez con un rotor de cola carenado, al que se 
lamará Fenestron, que evolucionado posteriormente está 
instalado en la mayoría de los helicópteros ligeros de 
Eurocopter. 


—En 1969 se crea la empresa alemana MBB por la fusión 
de las compañías Messerschmitt, Bólkow y Blohm. 


—Comienza a fabricarse en serie el helicóptero soviético de 
combate Mi-24, en 1969, que se haría famoso en la 
guerra de Afganistán a partir de 1980. 

—En 1970 se constituye la firma francesa Aerospatiale, que 
se convertiría en una de las primeras empresas mundiales, 
heredera de Su-Est y Su-Aviation. 

—En 1970 la compañía española AISA frabrica el GN, 
autogiro de diseño propio, pero que nunca sería 
producido en serie. 

—El 4 de agosto de 1971 vuela el A-109, helicóptero 
diseñado por la firma italiana Agusta. 

—21 de ¡unio de 1972, Un helicóptero Lama de 
Aerospatiale bate el récord mundial absoluto de todas las 
categorías, aún vigente, al subir hasta 12.442 metros. 





—26 de octubre de 1972. Muere a los 83 años Igor 
Sikorsky. 


—17 de octubre de 1974. El Sikorsky S-70 realiza su 


primer vuelo. 


—En 1976 el AH-64 Apache de Hughes es declarado 
vencedor del concurso nuevo helicóptero de ataque y 
combate del Ejército norteamericano. 


—En 1977 vuela por vez primera el helicóptero soviético Mi-26, 
la aeronave de su género más pesada del mundo, de peso 
máximo al despegue de 56 toneladas y carga útil de 20 
toneladas. 


—13 de junio de 1979. Vuelo inaugural del Bk-117, 
helicóptero diseñado conjuntamente por MBB y Kawasaki. 


—10 de octubre de 1980. Primer vuelo del Super Puma 
fuselaje largo, desarrollado para satisfacer el mercado de 
petróleo. 


—11 de septiembre de 1983. Vuela por primera vez el A- 
129 Mangusta, primer helicóptero de combate de 
producción europea, fabricado por la firma italiana 
Agusta. 


—9 de enero de 1987. Primer vuelo del EH-101, máquina 
optimizada para uso civil y militar, helicóptero pesado 
diseñado conjuntamente por Agusta y la empresa británica 
Westland. 


—30 de noviembre de 1989. Firma del contrato de 
desarrollo del helicóptero Tigre, primer helicóptero franco- 
alemán, que efectúa su primer vuelo en abril de 1991. 


—Diciembre de 1990. Los gobiernos de Alemania, Francia, 
Holanda e Italia firman un Memorandum de Entendimiento 
ara desarrollo del helicóptero NH-90. Las empresas MBB 
ens Agusta, Fokker, Westland y Aerospatiale elaboran e 
estudio de viabilidad y de predifinición del proyecto. 


—19 de noviembre de 1991. Un helicóptero Dauphin bate 
el récord mundial de todas las categorías a una velocida 
de 320 km/h, récord que hoy continúa en vigor. 


—1 de enero 1992. Se crea el grupo franco-alemán 
Eurocopter, merced a la fusión de Aerospatiale y Daimler- 
Benz, que se convierte en la primera empresa mundial de 
helicópteros. 


—Marzo de 1992. Eurocopter, Fokker y Agusta crean el 
consorcio ESOS NHI Inudstries para llevar a cabo e 
programa NH-90. 


—15 de febrero de 1994. Vuelo inaugural del EC-135, 
primer aparato fabricado por Eurocopter. 


—9 de junio de 1995. El EC-120 “Colibrí” de Eurocopter 


realiza su primer vuelo. 


—15 de febrero de 1996. El NH-90 vuela por primera vez y 
el 17 de junio del año siguiente volaría con mandos 
eléctricos, siendo así el primer helicóptero del mundo 
dotado de este sistema. 


—24 de junio de 1999. El nuevo helicóptero de Eurocopter, 
el EC-130 vuela por primera vez. 


—22 de SE de 2000. Los presidentes de EADS 
CASA y Eurocopter firman un acuerdo por el que se crea 
Eurocopter España. 


—Noviembre de 2000. Primer vuelo del EC-725, 
helicóptero diseñado y fabricado específicamente para 
misiones CSAR. 


seua de 2003. El Gobierno español selecciona al 
helicóptero Tigre como lei are aérea de ataque y 
destrucción (HAD) para el Ejército de Tierra. 


—12 de mayo de 2005. Eurocopter decide crear en 
Albacete una nueva ¿ene industrial. De esta forma 
Eurocopter España confirma su posición como tercer pilar 

e la primera empresa mundial de helicópteros. 


—14 de mayo de 2005. Un helicóptero AS350 Ecureil, de 
Eurocopter aterriza y despega desde la cumbre de 
Everest, única aeronave que lo ha realizado hasta la 
echa. 


—Junio de 2005. El Ministerio de Defensa español decide la 
adquisición de 45 NH-90. 


—28 de marzo de 2007. Se inaugura oficialmente la 
fábrica de Eurocopter España en Albacete. 
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autogiros, sino también la del helicóptero 
moderno”. La Cierva, a los mandos de uno de sus 
autogiros, cruzó el Canal de la Mancha, volando de 
Londres a París, el 18 de septiembre de 1928 y en 
marzo de 1934, en el puerto español de Valencia, 
efectuaría en el “Dédalo” el primer aterrizaje y des- 
pegue desde la cubierta de un portaaviones con una 
aeronave de alas giratorias, en la Historia Mundial 
de la Aviación. 

Desde 1934, sus autogiros C-30A serían utilizados 
por la Escuadrilla 1448 de la RAF (posteriormente 
reconvertida en 529 Escuadrón) para la calibración 
de la incipiente Cadena de Radar de la Defensa Aé- 
rea británica, en la costa sur inglesa. Los C-30, bau- 
tizados “Rota”, a los mandos de Stoker, Reginald 
Brie y Alan Marsh volaron 9.141 horas en este tipo 
de misiones y como consta en el Museo de las Cien- 
cias de Londres, “El Autogiro C-30 fue utilizado para 
volar sobre la costa sur inglesa a rumbos estableci- 
dos, alturas y velocidades determinadas mientras los 
técnicos ponían a punto la red radar. La precisión 
con la que «Spitfires» y «Hurricanes» fueron dirigi- 
dos para interceptar a los aviones de la Luftwaffe du- 
rante la Batalla de Inglaterra, fue en parte debida al 
trabajo realizado con los autogiros”. Juan de la Cier- 
va murió en diciembre de 1936 en un accidente de 
un DC-2 de línea regular que acababa de despegar 
de Londres. Como reconocimiento a su labor de in- 
vestigación en el desarrollo del helicóptero, recibió 
las distinciones más prestigiosas, como las Medallas 
de Plata y de Oro de la Royal Aeronautical Society 
británica, la Medalla de Oro Guggenheim y la Me- 
dalla de Oro de la Federación Aeronáutica Interna- 
cional. El 22 de abril de 1999 dicha Federación 
otorgó el Phoenix Group Diploma, que se concede 
a la mejor restauración mundial de una aeronave 
histórica, conjuntamente a la Maestranza Aérea es- 
pañola de Albacete y a la Fundación Juan de la 
Cierva, por la reconstrucción del Autogiro C-30 
MZA. 

Italia pudo haber sido uno de los países pioneros 
en el desarrollo de los helicópteros, gracias a los tra- 
bajos y diseños de Corradino D'Ascanio, quien el 8 
de octubre de 1930 efectuó en Roma el primer vue- 
lo con un aparato conocido como DAT-3, pero las 
críticas negativas de ingenieros italianos muy politi- 
zados e identificados con el régimen fascista de 
Mussolini le llevaron a abandonar no solamente este 
proyecto, sino otros desarrollos posteriores. 

Todo lo contrario sucedió en Alemania, pues a 
comienzos de la década de 1930 un entusiasta inge- 
niero alemán, Anton Flettner continuaría perfeccio- 
nando los autogiros desarrollados por Juan de la 
Cierva y en 1937, después de varios vuelos experi- 
mentales, construyó un aparato parecido al helicóp- 
tero, el FI-265, que estaba dotado de dos rotores 
contrarrotantes y que podía volar a 145 km/h. La 
Marina alemana llegaría a utilizar unas 20 unidades 
de una versión mejorada, el FI-282, junto con algu- 
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nos autogiros C-30 fabricados bajo licencia, en su 
lucha antisubmarina en el Mediterráneo desde 
1943. Sin embargo corresponde al también alemán 
Henrich Focke el honor de desarrollar, a partir del 
autogiro, un verdadero helicóptero. Piloto experi- 
mentado de avión durante la | Guerra Mundial, fue 
el fundador de la empresa aeronáutica Focke-Wulf 
de la cual sería expulsado por su oposición al nazis- 
mo. Desde el principio se orientó a perfeccionar la 
aplicación de la potencia al rotor, y el 26 de junio 
de 1936 su primera aeronave, la Fa-61, a los man- 
dos de la entonces más famosa piloto de ensayos de 
Alemania, la conocida Hanna Reitsch, logró efec- 
tuar un vuelo permaneciendo en el aire durante 45 
segundos. El 10 de mayo del año siguiente esta pilo- 
to realizaría su primer aterrizaje autorrotacional y en 
febrero de 1938 con el Fa-61 voló durante 14 no- 
ches consecutivas en el enorme estadium Deutsch- 
landhalle. Estas demostraciones impresionaron al 
gobierno alemán que autorizó la creación de la 
compañía Focke-Achgelis, que desarrolló el Fa- 
223, un helicóptero mucho más potente, equipado 
con un motor de 1.000 caballos, cabina cerrada 
para cuatro personas, capaz de volar a 182 km/h y 
transportar una carga de 4.500 kg. Los bombardeos 
aliados impidieron la producción de nuevos mode- 
los más perfeccionados y al terminar la Il G.M. los 
británicos consiguieron capturar uno de estos heli- 
cópteros. 


Sl 
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Como una nueva y última aportación española al 
desarrollo del helicóptero, hay que mencionar al in- 
geniero de caminos madrileño Federico Cantero Vi- 
llamil, quien con anterioridad a 1935 había comen- 
zado a diseñar su prototipo y que prácticamente lo 
tenía ultimado en 1936. Desgraciadamente el co- 
mienzo de nuestra Guerra Civil le sorprendió en la 
zona nacional, en Segovia, pero era en Madrid don- 
de conservaba sus estudios, planos y demás materia- 
les de su invento, razón por la cual no pudo recupe- 
rarlos hasta 1939 una vez terminado el conflicto fra- 
tricida. En 1940 pudo retomar su proyecto, cuya 
patente la registró ese mismo año, pero ya era dema- 
siado tarde para intentar su fabricación dada la prác- 
tica paralización de la industria española y los desa- 
rrollos efectuados en Alemania y los primeros ensa- 
yos en el vuelo vertical que el ucraniano Igor 
Sikorsky había comenzado en Estados Unidos, país 
adonde había emigrado en 1919. 

Por lo anteriormente expuesto se puede considerar 
que las tres naciones que forman hoy día el Grupo 
Eurocopter, Alemania, España y Francia han sido his- 
tóricamente las mismas que han hecho posible el de- 
sarrollo del helicóptero, gracias a los estudios y es- 
fuerzos de los franceses Louis y Jacques Breguet y 
Paul Cornu, de los españoles Juan de la Cierva y 
Cantero Villamil y de los alemanes Flettner y Hen- 
rich Focke, mucho antes que el ruso-norteamericano 
Igor Sikorsky, pues no sería hasta mayo de 1940, 
cuando su primer modelo, el YS-300 pudo volar por 
primera vez. 


LAS POSIBILIDADES DEL EMPLEO DEL 
HELICOPTERO 


Tal como sucedió con la invención del aeroplano, 
los comienzos del empleo del helicóptero se efec- 
tuarían en el campo militar dadas tres claras ventajas 
de la aeronave de ala giratoria sobre la de ala fija: 
volar a menor velocidad, poder permanecer en vue- 
lo estacionario sobre la superficie terrestre y despe- 
gar y aterrizar verticalmente o desde espacios reduci- 
dos. 

Como hemos visto anteriormente, la primera apli- 
cación militar del autogiro se realizó antes de la I| 
G.M. para calibrar la incipiente Red de Defensa Aé- 
rea de Gran Bretaña, si bien ya hubo un empleo his- 
tórico previo. Fue en España en octubre de 1934 du- 
rante la Revolución de Asturias, cuando un C-30 vo- 
ló 50 horas durante 10 días en misiones de 
observación y enlace. Durante la Guerra Mundial 
solamente la Marina alemana emplearía los helicóp- 
teros, los F/-282, en misiones de reconocimiento, lu- 
cha antisubmarina, de abastecimiento y escolta, en 
el Báltico y Mediterráneo muchas veces en condicio- 
nes atmosféricas muy críticas. Fuera del continente 
europeo, únicamente Estados Unidos utilizaría el he- 
licóptero, pero en la última parte del conflicto, si 
bien no en los frentes de combate, sino en la reta- 





guardia, principalmente en el Pacífico, en teatros co- 
mo Filipinas, Birmania, Nueva Guinea y Okinawa, 
aunque ocasionalmente también lo haría en Europa. 
Las aeronaves utilizadas fueron los R-4, helicópteros 
desarrollados por Igor Sikorsky en 1942 a partir de su 
primer prototipo, el YS-300. 

Son muchas las posibilidades de empleo del heli- 
cóptero en el terreno militar, que comenzaron a vis- 
lumbrarse al comienzo de la Guerra de Corea el 25 
de junio de 1950. Su necesidad fue sentida al princi- 
pio como medio aéreo de enlace, corrección del tiro 
artillero y evacuación de heridos. Solamente los heli- 
cópteros norteamericanos Sikorsky H-5 rescataron 
en dicho conflicto 9.680 hombres, de los cuales 966 
lo serían detrás de las líneas enemigas. El 10 de mar- 
zo de 1951 pasaría a la historia de la Aviación como 
la primera misión SAR de Combate, en la que se res- 
cataría a un piloto norteamericano de F-80 derribado 
cuando efectuaba un ataque contra un importante 
puente del río Taedong, en Corea. Tres escuadrillas 
de F-80 participaban en la misión cuando el jefe de 
la tercera fue alcanzado por el fuego antiaéreo. 
Mientras sus compañeros orbitaban en Patrulla Aé- 
rea de Combate para vigilar a las tropas norcoreanas, 
llegó un Sikorsky H-5 que logró aterrizar a pesar de 
los disparos del enemigo que era hostigado sin cesar 
por los continuos ametrallamientos de los F-80. A 
pesar de que el helicóptero recibió numerosos im- 
pactos que le ocasionaron una pérdida de combusti- 
ble, el piloto derribado pudo ser rescatado y volvería 
a volar al día siguiente con otro F-80. 

La guerra de Vietnam sería la consagración del he- 
licóptero como un medio ideal para transporte de 
tropas y material, como “gunship” en la batalla aero- 
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terrestre contra fuerzas de infantería, blindadas o 
guerrilleras, reforzamiento de posiciones o unidades 
sitiadas, aeroevacuaciones, reconocimiento, enlace, 
misiones de propaganda con lanzamiento de octavi- 
llas, guerra psicológica con altavoces instalados en 
las aeronaves y decisivos en el salvamento y rescate 
de tripulaciones aéreas derribadas. 

En este aspecto hubo que recurrir a una fuerza es- 
pecial integrada por aviones de supresión de las de- 
fensas, de guerra electrónica, cazas de superioridad 
aérea, aviones cisternas, cazabombarderos contra 
superficie y helicópteros de escolta, con el fin de ga- 
rantizar al máximo el rescate de las tripulaciones, 
objetivo de máxima prioridad, pues sus resultados 
incrementaron el factor moral de los combatientes. 
Pese a ello la USAF perdió un promedio de dos ae- 
ronaves y un tripulante SAR por cada 9,2 recupera- 
ciones, pero peores resultados obtuvo la Marina 
norteamericana que perdería una aeronave por cada 
1,4 tripulación rescatada. Se estima que en Vietnam 
las fuerzas armadas de los Estados Unidos utilizaron 
más de 2.000 helicópteros, de entre los cuales el 
Bell Huey Cobra se convertiría en uno de los más 
efectivos durante el conflicto. 

Paralelamente en otro teatro del Sudeste asiático, 
en las densas junglas de Malasia, las fuerzas arma- 
das británicas comenzaron a emplear una versión 
del Sikorsky S-51, fabricado por la firma inglesa 
Westland y conocido como Dragonfly, principal- 
mente en aeroevacuaciones. En Malasia un escua- 
drón de la Royal Navy, el 848, efectuaría una gran 
variedad de misiones, y en su primer año de actua- 
ción, en 1953, transportó 10.000 soldados y evacuó 
a 225 heridos. Mientras tanto y merced al Pacto de 
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Un Ecureuil AS350 B3 pilotado por Didier Delsalle, piloto 
de pruebas de Eurocopter, establece el record del mundo 
de despegue a mayor altitud, al aterrizar y despegar desde 
la cima del Everest, el 14 de marzo de 2005. 


Ayuda y Defensa Mutua de 1953, Estados Unidos 
cedió a Francia varios helicópteros Sikorsky $-55 pa- 
ra su utilización contra las tropas del Viet Minh en 
Indochina, pero el reducido número de estas aero- 
naves que recibieron las tropas francesas no pudie- 
ron impedir que la guarnición de Dien Bien Phu, al 
mando del heroico general De Castries, tuviera que 
rendirse por falta de apoyo y protección aérea. Bien 
distinta sería la suerte que las fuerzas francesas tu- 
vieron en Argelia, donde pudieron emplear decenas 
de helicópteros S-55, Bell-47 y Vertol-2 1, así como 
Sikorsky S-58. Francia compró 90 unidades de este 
último y bajo licencia la firma francesa Sud Aviation 
fabricaría más de 170 unidades. En 1956 una fuerza 
combinada anglofrancesa ocupó la zona del Canal 
de Suez en una operación exitosa donde los heli- 
cópteros tuvieron un papel esencial. Si bien desde el 
punto de vista político dicha operación tuvo efectos 
negativos, militarmente la ejecución fue implecable. 

Desde entonces los helicópteros han participado 
en numerosas operaciones militares en distintos tea- 
tros de operaciones, principalmente en el Oriente 
Medio y en los Balcanes, poniendo de relieve su 
versatilidad y capacidad en misiones donde el avión 
por sus características no puede ser utilizado. 

Aunque desde sus orígenes el helicóptero tuvo 
también aplicaciones en la vida civil, sería a partir 
de 1950 cuando comenzó a vislumbrarse sus enor- 
mes posibilidades en este campo gracias a la utiliza- 
ción de la turbina en lugar del motor de pistón. La 
iniciativa la tuvo la empresa francesa Sud Aviation y 
cuando su Alouette II efectuó el vuelo por primera 
vez el 12 de marzo de 1955, Francia obtendría el li- 
derazgo europeo en la industria del helicóptero, 
vendiéndose en todo el mundo más de 1.500 
Alouette Il en distintas versiones, tanto en el merca- 
do civil como en el militar. 

La utilización del helicóptero en el campo civil es 
muy amplia, como ejemplo está su empleo en mi- 
siones de búsqueda, rescate y salvamento de perso- 
nas en el mar o en terrenos abruptos o de difícil ac- 
ceso, como policía aérea, vigilancia de fronteras y 
de aguas territoriales y costeras, correo aéreo, apoyo 
a plataformas petrolíferas y de extracciones de gas, 
prospecciones aéreas, control de la erosión, fumiga- 
ción, misiones contra incendios forestales (pudiendo 
obtener agua incluso de pisicinas), tendido de tube- 
rías y de líneas eléctricas, transporte de órganos, co- 
mo plataforma para producción de películas y de 
TV, transporte de heridos y VIP, etc. 

Con ocasión del | Centenario del helicóptero, que 
se conmemoró el pasado año 2007, sirvan estas lí- 
neas como recuerdo y refresco de la memoria sobre 
la transcendental importancia que su aparición ha 
tenido, tiene y tendrá en la Historia de la Aviación+ 
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El mundo de los helicópteros 
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| mercado del helicóptero está marcado por un 

actor principal que es Estados Unidos, seguido 

a cierta distancia por Europa en su conjunto y 
Rusia, Japón, y Brasil. En pocos años China irrumpi- 
rá con fuerza, así como la India. 

Por el lado de los fabricantes y, al margen de los 
japoneses de Kawasaki y los sudafricanos de Rooi- 
valk, hay tres zonas predominantes. En la Europa de 
hoy dos son los fabricantes que disputan cada pul- 
gada de terreno en la disputa comercial: por un lado 
la franco-alemana-española Eurocopter y por el 
otro su gran rival Agusta Westland fruto de la fusión 
de los fabricantes italianos y británicos. Al otro lado 
del Atlántico las veteranas Bell Helicopters, Si- 
korsky, Boeing y MD Helicopters, amén de otros 
constructores de helicópteros de pequeño tonelaje 


(Robinson, Schweizer, Enstrom, etc) que también 
irrumpen en el mercado de los helicópteros de tur- 
bina.En plena reorganización del sector, en Rusia 
las tradicionales Mil y Kamov abogan por grandes 
series a bajo precio pero con estándares de fiabili- 
dad y sostenibilidad diferentes al mundo occidental. 
Aportan no obstante una gran experiencia en heli- 
cópteros pesados o armados y están consiguiendo 
gran influencia en países sudamericanos de bajo po- 
der adquisitivo o de afinidades políticas antinortea- 
mericanas. 

En pocas cosas los europeos superamos a los 
americanos, y Eurocopter es una de ellas debido al 
alto nivel tecnológico en el diseño y fabricación, 
con más de 20 líneas de ensamblaje por todo el 
mundo. La flota completa de Eurocopter en servicio 
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por todo el planeta supera los 10.000 helicópteros 
que acumulan 2,7 millones de horas de vuelo al 
año. Una sólida red de filiales garantizan la presta- 
ción de servicio a una flota extensa por el número 
de modelos y variantes, y de todas las edades. La 
clave está en la continua innovación, la internacio- 
nalización del modelo de negocio y la introducción 
constante de mejoras en la gama. 

Agusta-Westland cuenta con una base fuerte en 
el mercado y un importante apoyo político en Italia 
donde prácticamente representa un monopolio. Su 
gama está bien compensada y goza de un fuerte di- 
namismo internacional con una potente acción co- 
mercial. Ambos fabricantes se caracterizan por una 
tradición pro-americana en cuanto a la fabricación 
con licencia que ha permitido desarrollar productos 
propios muy competitivos. 

La flota de Bell Helicopters en servicio, es la más 
numerosa con una base cliente muy importante so- 
bre todo en los EEUU. Se beneficia de los grandes 
programas militares que religiosamente reparte el 
Pentágono y su apuesta decidida de futuro es el 
convertible V-22 Osprey de los Marines (desarro- 
llado junto a Boeing) y su versión civil BA 609 jun- 
to con Agusta. 

Boeing es heredera del legado de Hughes, Mc- 
Donnel Douglas y Piasecki, sus valores son el Apa- 
che (un auténtico carro de combate volante pero de 
concepción militar anterior a los modernos escena- 
rios de conflicto), el sempiterno y utilísimo Chino- 
ok, el mencionado V-22 y con una enorme fuerza 
financiera y lobby político de alto nivel con heli- 
cópteros muy especializados. 

Sikorsky se beneficia del mercado cautivo ameri- 
cano (la familia del Blackhawk y Stallions) con re- 
trofits masivos y constantes. En los últimos años ha 
iniciado tímidamente una apuesta por establecerse 
en Europa para acercarse a los mercados de este la- 
do del océano. La cancelación del programa Co- 
manche (desarrollado junto con Boeing) no fue una 
de sus mejores noticias. 

En los últimos cinco años se ha confirmado una 
tendencia de aumento de actividad en el mercado 
de helicópteros mundial, cuya gran beneficiada ha 
sido Eurocopter. La adaptación de sus productos a 
las necesidades operativas, una proactividad e in- 
novación tecnológica plasmada en la serie de nue- 
vas incorporaciones ha sido la clave del éxito. Ac- 
tualmente el mercado civil y parapúblico (helicóp- 
teros pertenecientes a organismos públicos no 
militares) está dominado por Eurocopter en algo 
más del 60%. En el resto, Agusta Westland posee el 
14 %, Bell un 11%, Sikorsky el 6%, MD Helicop- 
ters un 5% y los fabricantes rusos tan sólo el 2%. 

El mercado mundial está claramente marcado 
por la magnitud del americano, nada menos que el 
43% y a cierta distancia del europeo con el 30 %. 
Las zonas emergentes (14% en Asia Pacífico y 8% 
en América Latina) merecen no obstante la aten- 
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ción de las nuevas posibilidades potenciales gracias 
a los acuerdos de cooperación industrial florecien- 
tes. Agusta-Westland está presente en todos los 
mercados de forma equilibrada. Eurocopter domina 
claramente en América y Europa y Bell sólo destaca 
en América. 

Según los segmentos de operación, los líderes por 
clase de helicópteros son: Eurocopter predomina en 
los ligeros con el Colibri, los Ecureuil en monomo- 
tor y el EC-135 en ligero bimotor; Agusta-Westland 
con el 139, en helicópteros medios, y Sikorsy con 
el S-932 en el pesado. 

En el mundo militar el reparto de la tarta resulta 
más variado. Si bien para Eurocopter el 2007 resul- 
tó un año excepcional con el NH-90 y además 
marcó un hito gracias al programa Lakota UH 45 
para el Pentágono, acaparando nada menos que un 
tercio del total de los pedidos globales, Agus- 
ta-Westland y Sikorsky consiguieron el 20 % cada 
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una, Boeing el 10% y Bell un 6%. En este sector los 
pedidos militares se reparten de la forma siguiente, 
el 46% corresponde al transporte, el 36% a los de 
Combate y el 18% a los navalizados. 

Eurocopter, junto con su legado histórico, fue pio- 
nera de hitos importantes en el desarrollo tecnológi- 
co de los helicópteros. Así en 1955 incorporó un 
motor de turbina en una helicóptero de serie El 
Alouette II. En 1967 desarrollaría el primer rotor rígi- 
do y un año más tarde introdujo el concepto Fenes- 
tron ($) como sistema de rotor de cola carenado. Fue 
la primera en conseguir la certificación para todo 
vuelo en condiciones de engelamiento en un Super- 
Puma y también en incorporar mandos de vuelo 
fly-by-wire en el NH-90 y fly-by-light en el EC- 
135 en 2003. El NH-90 es el primer helicóptero en 
disponer del 100% de su estructura fabricado en 
materiales compuestos. 


EUROCOPTER: UNA DIVISIÓN DE EADS 


Eurocopter cuenta con más de 2.600 clientes por 
todo el mundo (140 países). La flota completa en 


servicio es cercana a las 10.000 unidades (de las 
cuales el 40% son militares) en 140 versiones dife- 
rentes, lo que unido a que el 85% de los operadores 
tienen menos de 5 helicópteros da idea de la difi- 
cultad a la hora de prestar servicio a todos y cada 
uno de las aeronaves. Para llegar a los sitios más re- 
cónditos y asegurar esa atención que permite acu- 
mular más de 2.600.000 horas de vuelo cada año, 
Eurocopter dispone de una red de filiales por todo el 
planeta en Canadá, EEUU, México, Chile, Brasil, 
Sudáfrica, Reino Unido, Malasia, Singapur, Austra- 
lia, Japón, Rumania, Rusia y Japón. Recientemente, 
los acuerdos industriales con China e India antici- 
pan la eclosión del mercado en estos países emer- 
gentes para el mundo del helicóptero. 

En España vuelan 180 helicópteros militares y 500 
civiles, de los cuales unos 80 son de pistón. La pre- 
sencia de Eurocopter en nuestro país es de 320 heli- 
cópteros (de los cuales 100 están en las Fuerzas Ar- 
madas). Tambien hay que mencionar la existencia 
de otros 80 helicópteros militares no fabricados por 
Eurocopter para misiones de transporte logístico, 
donde aún el Grupo hispano—franco-alemán no dis- 
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pone en la actualidad de modelos para estas misio- 
nes, ni tampoco en este momento de versiones na- 
valizadas para el servicio en el Arma Aérea de la 
Armada, pero que en este último caso se espera sa- 
tisfacer con la versión naval del NH-90. 

En el mercado parapúblico prácticamente el 90% 
es de Eurocopter. España cuenta con la primera flo- 





ta del mundo en Puma/Cougar/Super Puma (60 en 
servicio + 6 pedidos). Por otra parte la flota en auge 
es la del EC-135 (40 en servicio) con gran potencial 
EMS, Policial y militar. Pero la más numerosa es la 
familia del Ecureuil (90 unidades en misiones de to- 
do tipo), del que destaca la gran aceptación del 
AS-350B3 en misiones de carga y en operaciones 
contra incendios forestales. 

También es reseñable el incremento de los pedi- 
dos en el mercado ejecutivo donde la estrella es el 
EC-155 recientemente en servicio, seguido de un 
EC -135 VIP y por el número de unidades, el 
EC-130 B4 y los Colibrí. En este modelo, destaca- 
mos en Europa, especialmente debido a los 15 exis- 
tentes en la Escuela de Helicópteros del Ejército del 
Aire radicada en la base Aérea de Armilla, donde se 
forman todos los pilotos de helicóptero de las Fuer- 
zas Armadas españolas, de la Guardia Civil y mu- 
chos oficiales extranjeros. La Patrulla Acrobática 
ASPA, una de las pocas en el mundo integrada por 
helicópteros, cosecha la admiración y el interés en 
todas las actuaciones que ha llevado a cabo, siendo 
un magnífico ejemplo de compenetración de unos 
pilotos expertos con un helicóptero relativamente 
moderno (se introdujeron las primeras unidades en 
el verano de 2000). 

La flota del Dauphin, en misiones offshore tanto 
de vigilancia marítima y pesquera como de apoyo a 
las plataformas petrolíferas de Bilbao y Castellón, se 
eleva a las 20 unidades. 

España eligió al Tigre como helicóptero de ata- 
que para sus FAMET (24 unidades de la versión 
HAD) de los cuales 5 ya se encuentran en servi- 
cio en la versión previa HAP. También España 
eligió al NH-90 como helicóptero polivalente (en 
una primera tanda de 45 unidades) para todas las 
Fuerzas Armadas en distintas configuraciones 
adaptadas a las distintas misiones que debe de- 
sempeñar. 

En un futuro no lejano dispondremos en España 
de todos los modelos de la gama actual de Euro- 
copter, algo de lo que pocos países pueden presu- 
mir. 
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EL FUTURO DEL HELICÓPTERO 


¿Y el mañana, qué le deparará la evolución tecno- 
lógica a los helicópteros y cómo los podremos em- 
plear eficazmente? 

En la actualidad los fabricantes disponen de 
nuevas herramientas de diseño y ensayos que per- 
miten simular condiciones cuasi-reales en escena- 
rios cibernéticos. Es bien conocido el mundo de 
los simuladores de vuelo que con mayor o menor 
aproximación a la aeronave real permite la forma- 
ción de tripulaciones. Pero también en el diseño 
se cuenta con túneles de viento virtuales donde se 
puede simular la dinámica de fluidos computacio- 
nal con capacidad de predecir fenómenos desfa- 
vorables y de interacción compleja para corregir 
el diseño antes del primer vuelo del prototipo. Se 
pueden predecir huellas sonoras y comportamien- 
to de los materiales ante la presión o temperatura 
y también se puede afinar un diseño para que el 
mantenimiento posterior sea realizable en condi- 
ciones favorables para los técnicos y ya se utilizan 
materiales innovadores y mejoras de los tradicio- 
nales (nuevas aleaciones de aluminio) y tambien 
los procesos de fabricación se ajustan a la nueva 
capacidad productiva. 

Los objetivos generales son varios. El primero es 
continuar el incremento de seguridad para convertir 
el helicóptero en el medio más seguro de transporte. 
Después de una vida centenaria se puede afirmar 
sin ninguna duda que estas aeronaves no se caen 
como una piedra. La tasa de accidentalidad va redu- 
ciéndose paulatinamente. Por situar un ejemplo, Eu- 
rocopter destina presupuestos importantes con la fi- 
nalidad de reducir a la mitad el ratio de accidentes 
mortales para el 2016 (respecto de 2006). Se intro- 
ducen medidas anticolisión, protecciones a partes 
sensibles del helicóptero (palas a gran altura, rotores 
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de cola protegidos, etc.) y se aumenta en el grado 
de supervivencia en caso de impacto: estructuras re- 
sistentes, asientos y sistemas de combustible con 
tecnología anti—colisión... 
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Otro gran objetivo es introducir el helicóptero en 
el sistema de trasporte de pasajeros para desconges- 
tionar el espacio aéreo en distancias alrededor de 
500 km y llevar entre 15 y 90 pasajeros. Todo ello 
a una cota de altura que no interfiera con las aerolí- 
neas y a una velocidad semejante a los trenes de al- 
ta velocidad. Para ello la normativa en materia de 
helipuertos públicos y vertipuertos debería viajar a 
la misma velocidad. 

Para ello se estudian proyectos de viabilidad de 
helicópteros de gran capacidad de carga y cómo 
no, poder superar el gran reto que tiene el helicóp- 
tero: poder rebasar los 210 nudos de velocidad de 
avance. Hoy día se dan varias soluciones mediante 
sistemas convertibles (de ala o de motor basculante) 
o con girodinos, pero el avance en materiales resis- 
tentes y diseño de palas de nueva generación po- 
drán conseguir mejoras en este sentido. 

También debemos alcanzar la capacidad de ope- 
ración en todo tiempo, independientemente de las 
condiciones de contorno (baja visibilidad, mediante 
ayudas electrónicas y ópticas FLIR, GVN, Radar, 
Mapas Digitales), en condiciones de engelamiento 
y con posibilidad de navegar de forma autónoma 
(con ayudas externas, vía de satélites o convencio- 
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nales, o inherente al vehículo: navegación inercial). 
Este es el concepto All Weather Helicopter, como 
se conoce en inglés. Los nuevos sistemas de piloto 
automático permiten el vuelo autónomo a límites 
no sospechados hace sólo una década. Algunos ofi- 
ciales de la FAA recomienda el uso de GVN cono 
norma y no como excepción. 

En los diseños de los helicópteros modernos, y en 
los programas de mejora, se introducen nuevos 
conceptos como el Human Machine Interface, no 
sólo para que resulte fácil de usar y reducir carga 
de trabajo para tripulaciones, sino para aumentar la 
seguridad a bordo y la eficacia del resto de los siste- 
mas embarcados. Grandes presentaciones en pan- 
talla, separación de información relevante y secun- 
daria e incluso de eliminar información no sensible 
para la seguridad (nice to know vs. need to know), 
HUD. También permite una reducción de los cos- 
tes de mantenimiento y operación (sistemas de 
diagnóstico y predicción de fiabilidad HUMS). 

También los helicópteros se fabrican más cómo- 
dos y silenciosos, con bajos niveles de vibración en 
cabina, con mayor amplitud del espacio disponible 
y mejores condiciones de accesibilidad, movilidad 
interior y visibilidad exterior.Caminamos hacia el 
helicóptero ecológico (Green Helo) gracias al uso 
de materiales reciclables, el menor consumo de 
combustible y menor emisión de gases perniciosos, 
así como la reducción sistemática del ruido exter- 
no. En Eurocopter se trabaja con el objetivo de re- 
ducir los niveles de ruido 10dB por debajo de la le- 
gislación actual de la OACI. En un futuro no muy 
lejano se verán motores de turbina accionados por 
biocarburantes. Como en todas las aeronaves se 
persigue la reducción sistemática de peso y para 
ello los mencionados materiales tienen gran impor- 
tancia, pero también la sustitución de los controles 
de vuelos tradicionales por los nuevos sistemas de 
fly by wire o fly by light servirán para dar un paso 
de gigante en este aspecto entre otros. 

A más largo plazo podrá haber vehículos autóno- 
mos (no tripulados) basados en la mecánica del he- 
licóptero con sistemas embarcados de comunica- 
ciones o captación de datos para misiones de segu- 
ridad y defensa en todo tipo de escenarios. 

Los nuevos conceptos doctrinales de proyección 
de la fuerza, su sostenibilidad e interoperabilidad, 
los nuevos tipos de amenaza y los escenarios ope- 
racionales obligan a adoptar cambios tecnológicos 
de envergadura. En el ámbito militar se busca furti- 
vidad, baja detectabilidad, EM compatibilidad y 
vulnerabilidad, robustez, tratamiento balístico me- 
diante blindajes, reparación efectiva fuera de base. 
Los vuelos tácticos NOE con penetraciones en todo 
tiempo sin visibilidad en escenarios de combate di- 
gitales con una gestión centrada (Network Centric 
Warfare), facilidad de localización de amenazas, 
asignación rápida de objetivos y respuesta inmedia- 
ta de fuerza* 
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| helicóptero Tigre es ya una realidad en Espa- 
ña. Cuatro unidades de la versión HAP (Heli- 
cóptero de Apoyo y Protección) han sido entre- 
gadas al Ejercito Español y operan con normalidad 
en la base militar de Almagro (BHELA !). Pilotos y 
técnicos de mantenimiento de nuestro ejército han 
completado la fase de conversión a tipo y se fami- 
liarizan con las capacidades de este sofisticado heli- 
cóptero. La versión HAP está armada con un cañón 
ametrallador de 30 mm. de gran precisión, cohetes 
de 68 mm y misiles aire-aire tipo Mistral. 

El helicóptero Tigre es el más moderno y de más 
avanzada tecnología de los helicópteros de ataque 
existentes en el mundo. Ha sido adquirido por las 
Fuerzas Armadas francesas (80 unidades), alemanas 
(80 unidades), españolas (24 unidades) y australia- 
nas (22 unidades). Hasta la fecha más de treinta uni- 
dades del Tigre han sido entregadas y prestan servi- 
cios en las cuatro naciones. 





Los ambiciosos requisitos del helicóptero de ata- 
que español se alcanzarán con la versión HAD (He- 
licóptero de Apoyo y Destrucción) que se encuentra 
en plena fase de desarrollo. El primer vuelo del pro- 
totipo HADEO1 se realizó con éxito, el 14 de di- 
ciembre de 2007, de acuerdo con la planificación y 
configuración contractuales. La consecución de este 
importante hito del programa es el resultado de tres 
intensos años de actividades de desarrollo y un indi- 
cador de la eficaz gestión del programa, desarrolla- 
da por los Servicios Oficiales y la Industria. 

Esta nueva versión HAD, liderada por España y a 
la que se ha unido Francia, incorpora mejoras sus- 
tanciales a las capacidades disponibles en la versión 
HAP (solución transitoria para España), como son 
un motor más potente (con el consiguiente aumento 
de carga de pago y equipo de misión), misiles ai- 
re-superficie (Spike/Hellfire), cohetes de 68 y 70 
mm, protección balística mejorada, interrogador de 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2008 





IFF y un nuevo sistema de guerra electrónica para 
la variante española. 

La certificación y calificación de la versión HAD 
se ha planificado a finales de 2010 y las entregas a 
España y Francia comenzarán a principios de 2011. 


EL HELICÓPTERO DE ATAQUE. LA NECESIDAD 


EL helicóptero de ataque es un protagonista im- 
prescindible en un ejército de vanguardia. El mapa 
geopolítico y los conflictos actuales requieren des- 
pliegues y misiones de mantenimiento de la paz 
que ponen en evidencia la necesidad de helicópte- 
ros de ataque modernos y capacitados para la reali- 
zación de misiones de escolta, protección y reac- 
ción, en apoyo a las tropas y medios terrestres. 

Los conceptos de guerra basados en escenarios 
estáticos de alta intensidad con ataques concentra- 
dos y masivos ya no son del todo aplicables. Las 
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amenazas actuales en escenarios de baja intensi- 
dad, son diversas, inciertas e imprevisibles y están 
dispersas en grandes áreas no estructuradas. Las 
operaciones pueden tomar posición en áreas con 
cantidades significativas de civiles, donde la identi- 
ficación positiva de los blancos es clave para evitar 
daños colaterales (guerrillas urbanas y terrorismo). 


EL HELICÓPTERO DE ATAQUE. LA SOLUCIÓN 
TIGRE 


El diseño del Tigre se concibe y adapta al nuevo 
tipo de conflictos y misiones del mundo actual. El 
Tigre y en particular la versión HAD representan un 
helicóptero multipropósito, perfectamente dotado 
para la realización de misiones de reconocimiento 
armado, protección aérea, apoyo a acciones terres- 
tres, anticarro y escolta de transportes tácticos. 

El helicóptero esta diseñado para actuar tanto de 
día como de noche y en condiciones ambientales 
marginales, disponiendo de sistemas de navegación 
y vuelo de gran precisión. 

En cuanto al Sistema de Misión, el helicóptero es- 
tá dotado de un subsistema de visión y búsqueda 
de blancos de largo alcance, integrado en el visor 
“STRIX”, ubicado en el techo de la cabina. Este vi- 
sor permite la detección, el reconocimiento y la 
identificación de los blancos seleccionados, así co- 
mo su destrucción mediante los sistemas de armas 
que incorpora el helicóptero. Utilizando los senso- 
res del visor de techo, el casco del piloto, HMSD-B 
(Helmet Mounted Sight Display-Binocular), propor- 
ciona un sistema de pilotaje y búsqueda de objeti- 
vos de corto alcance. Este sistema permite sobreim- 
presionar las imágenes exteriores y parámetros de 
vuelo en la pantalla del casco, con un elevado ni- 
vel de resolución. 

Paralelamente, el helicóptero dispone de sistemas 
de protección activa, pasiva y de guerra electrónica 
para hacer frente a cuantas amenazas se le puedan 
presentar. Los sistemas de alertador radar y láser, el 
sistema de detección de misiles, los sistemas de 
lanzadores de señuelos y bengalas y el sistema inte- 
rrogador/transpondedor son ejemplos claros de un 
helicóptero diseñado para una autodefensa eficaz. 

El Sistema de Armas incorpora un cañón de 30 
mm, montado en el morro del helicóptero, con ca- 
pacidad de tiro para misiones aire-aire y aire—tierra. 
Cabe destacar la gran precisión de este cañón, en 
comparación con otros instalados en helicópteros 
de última generación. Adicionalmente, el Tigre 
cuenta con un sistema de cohetes de 68 y 70 mm, 
que a través del STRIX, permite un cálculo del tiro 
con memoria de la posición del blanco designado 
con la mira. Por otro lado, para el combate contra 
otras aeronaves, el helicóptero integra el misil Mis- 
tral. Asimismo, dispone de una superior capacidad 
anticarro, mediante la doble integración de los mi- 
siles Spike y Hellfire. 
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HISTÓRICO INTERNACIONAL DEL PROGRAMA 


El Tigre es uno de los programas militares de cola- 
boración internacional europea que cimientan el 
proyecto político de la defensa en Europa. 

El origen del programa Tigre, como el de otros 
importantes programas militares, se remonta a los 
años ochenta, dentro del periodo final de “la Guerra 
Fría”. En mayo de 1984 se firma un primer acuerdo 
intergubernamental entre Francia y Alemania, com- 
prometiéndose al desarrollo de un helicóptero de 
combate anticarro. La amenaza de las unidades me- 
canizadas del ya extinto pacto de Varsovia suponía 
el mayor peligro para Europa Occidental, estando la 
República Federal de Alemania en el vértice del po- 
sible conflicto. 

Como resultado del pacto franco-alemán, en no- 
viembre de 1987 se crea Eurocopter GmbH, grupo 
de interés económico que actuará como contratista 
principal del programa e integrador del helicóptero. 
Los accionistas fundadores de este grupo fueron Ae- 
roespatiale (Francia) y MBB (Alemania). La agencia 
de contratación se estableció en Alemania, la BWB 
(Bundesamt fúr Wehrtechnik und Beschaffung). 

Inicialmente se lanzaron dos versiones del heli- 
cóptero, la HAP (Hélicoptere d“Appui et Protection) 
para Francia y la PAH2 (Panzer Abwehr Hubschrau- 
ber — Helicóptero Anticarro de Segunda Genera- 
ción) para Alemania. A nivel industrial las activida- 
des del programa se dividieron entre Francia y Ale- 
mania siguiendo un criterio de equidad. 

En septiembre de 1988 se firma el llamado Con- 
trato Principal de Desarrollo (Main Development 
Contract) de las versiones HAP y PAH2 que cubre 
las actividades de diseño y desarrollo hasta la certifi- 
cación y calificación de los productos e incluye la 
fabricación de cinco prototipos. 

En abril de 1991 se realiza el primer vuelo de de- 
sarrollo, utilizando el prototipo PT1. 

Como resultado del acuerdo intergubernamental 
entre Francia y Alemania, en 1991 se auspicia la 
creación de una escuela de formación de pilotos en 
Le Luc (Francia) y una escuela de formación de téc- 
nicos de mantenimiento en Fassberg (Alemania), 
ambas en las inmediaciones de sendas bases milita- 
res ya existentes. La escuela de entrenamiento de pi- 
lotos EFA (Escuela franco-alemana) se inauguró en 
julio de 2003. El centro de formación de Fassberg 
fue inaugurado en septiembre del mismo año. 

Las sinergias inducidas por el programa Tigre tam- 
bién generan importantes cambios en la configura- 
ción de la industria de helicópteros en Europa. En 
enero de 1992 se crea el Grupo Eurocopter que in- 
tegra inicialmente las divisiones de helicópteros de 
Aerospatiale y MBB. Más tarde, también el progra- 
ma Tigre será el motor de la consolidación de la in- 
dustria de helicópteros en España y de su incorpora- 
ción al Grupo Eurocopter. 

En junio de 1995, alcanzados los niveles necesa- 





rios de madurez en la Fase de Desarrollo del Progra- 
ma, se firma el Contrato de Inversiones para la Pro- 
ducción (Production Investment Contract). Este con- 
trato cubre las actividades preparatorias para el lan- 
zamiento de la producción en serie. 

Los cambios geopolíticos acaecidos en Europa in- 
ducen a Alemania a incorporar capacidades de es- 
colta en la versión anticarro PAH2, resultando la 
nueva versión UHT (Unterstútzung Hubschrauber 
Tigre — Helicóptero de apoyo al combate). Los nue- 
vos requisitos alemanes se plasmaron en el Contrato 
de Adaptación Nacional (National Adaptation Con- 
Mac 

En junio de 1999 se firma el contrato bilateral de 
producción, donde se compromete la fabricación 
en serie de 80 helicópteros versión UHT para Ale- 
mania y 70 helicópteros versión HAP más 10 heli- 
cópteros versión HAC (Hélicoptére Antichars — Heli- 
coptero Anticarro ) para Francia. 

La firma del Contrato de Producción en Serie tie- 
ne como consecuencia, la entrada del Tigre en los 
mercados de exportación. En diciembre de 2001, 
Eurocopter a través de su filial, Australian Aerospa- 
ce, formaliza el primer contrato de exportación del 
Programa australiano con el Ministerio de Defensa 
de este país, contratando la adquisición de 22 Tigres 
versión ARH (Armed Reconnaissance Helicopter — 
Helicóptero Armado de Reconocimiento). Cabe 
destacar que la versión ARH es la primera en inte- 
grar el misil aire-superficie Hellfire. 
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España se incorpora oficialmente al Programa Ti- 
gre en diciembre de 2004, fecha en la que se firma 
el primer contrato del Programa Tigre español, ItP 
(Instruction to Proceed). Este contrato cubre las acti- 
vidades iniciales del Programa, versiones HAP y 
HAD hasta que los contratos definitivos de ambas 
versiones se establezcan en fechas posteriores. Es- 
paña, como Francia y Alemania, delega la gestión 
de su Programa en OCCAR. 

En mayo de 2005 se firma la segunda adenda al 
Contrato de Producción en Serie que incorpora 6 
helicópteros en versión HAP para España. 

En noviembre del 2005 se firma el HADC, (Con- 
trato HAD). Este contrato cubre el desarrollo de la 
versión HAD, la fabricación del prototipo HADEO1, 
las inversiones necesarias para la producción en se- 
rie y la transferencia de actividades del Programa a 
la industria española. Asimismo el contrato refleja 
los compromisos industriales para la fabricación de 
los helicópteros de serie españoles y franceses y pa- 
ra la remodelación de helicópteros versión HAP a 
la versión final HAD. 

En diciembre de 2007 se firma la primera adenda 
del HADC. Este contrato cubre las actividades no 
recurrentes de la versión HAD, incorporando, entre 
otras capacidades adicionales, la doble integración 
de misiles aire-superficie (Spike/Hellfire) y la nueva 
unidad de control electrónico del motor (ECMU). 

En la misma fecha se firma el HADP (HAD Series 
Production Contract). Este contrato cubre las activi- 
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dades recurrentes de la versión HAD por un total 
de 17 Helicópteros HAD españoles, transformación 
de 6 HAP españoles en versión HAD y 40 helicóp- 
teros HAD franceses. 

Las entregas de helicópteros a los ejércitos se ini- 
cian en diciembre del 2004. A finales de 2005 las 
cuatro naciones ya disponen de unidades del heli- 
cóptero Tigre en sus bases. 


OCCAR EN EL PROGRAMA TIGRE 


En diciembre de 1993 Francia y Alemania firman 
un primer acuerdo para la cooperación en materia 
de armamento. A ese acuerdo posteriormente se 
adherirían el Reino Unido e Italia en julio de 1996. 
Este grupo de naciones firmaría, en noviembre de 
1996, el acuerdo administrativo para la creación de 
la OCCAR (Organisation Conjointe de Coopération 
en Matiere d“Armement). La OCCAR actuará como 
Agencia de contratación, delegada por los Ministe- 
rios de Defensa. 

En diciembre de 2003, el Consejo de Ministros 
de España autoriza la iniciación del protocolo de 
adhesión de España a la OCCAR, formalizándose 
dicha adhesión en el año 2005. 

La ODT (OCCAR Division Tiger), una de las divi- 
siones de OCCAR, se crea para la gestión y contra- 
tación del programa Tigre. En consecuencia la 
“BWB” alemana responsable de la contratación del 
Programa, hasta la aparición de la ODT, transfiere a 
OCCAR las responsabilidades correspondientes. 
Inicialmente la Agencia se establece en Koblenz 
(Alemania), para posteriormente, en diciembre de 
2003, trasladarse a Bonn (Alemania). 


EL PROGRAMA TIGRE EN ESPAÑA 


La necesidad de contar con un helicóptero de 
combate de última generación, nace como conse- 
cuencia de la veteranía, obsolescencia y limitacio- 
nes de los helicópteros BO-105, de que dispone el 
Ejército de Tierra en el Batallón de Helicópteros de 
Ataque de Almagro (BHELA )). 

En 1997, el Ejército inicia la prospección de un 
helicóptero de combate moderno, creándose el 
Programa de Helicópteros, en el ámbito de la 
DIAM (Dirección de Abastecimiento y Manteni- 
miento), con la misión de realizar la evaluación de 
los helicópteros de ataque existentes en el merca- 
do. 

Inicialmente se contemplan cinco alternativas po- 
sibles: 

- AH-64D Longbow Apache de BOEING (EEUU) 

* Tigre de EUROCOPTER (Francia-Alemania) 

« A 129 Mangusta de AGUSTA (Italia) 

*« Denel AH-2A Rooivalk de DENEL/ATLAS (Su- 
ráfrica) 

« AH-1W Super Cobra de BELL (EEUU). 

El análisis de las capacidades técnicas y aspectos 
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comerciales de los cinco helicópteros, conducen al 
establecimiento de una lista corta compuesta por 
dos candidatos, el Tigre y el Apache. 

Dadas las excelentes características y capacidades 
de ambos helicópteros, el proceso de selección fue 
largo y complejo. Finalmente España decidió la ad- 
quisición del Tigre. 

En dicha decisión influyeron aspectos técnicos y 
operativos del helicóptero tales como, la capacidad 
de ataque aire-aire, no disponible en el Apache, la 
extensiva utilización de componentes de fibra de 
carbono, aspecto que redunda en un significativo 
ahorro de peso, así como su menor detectabilidad y 
nivel de ruido. Por otro lado, la ligereza del helicóp- 
tero y el novedoso diseño del rotor hacen que el Ti- 
gre desarrolle una asombrosa maniobrabilidad du- 
rante el vuelo. 

Otro de los motivos fundamentales para la deci- 
sión española fue el ambicioso Plan Industrial pro- 
puesto por Eurocopter. El Plan Industrial del Tigre 
promueve la creación y consolidación de una in- 
dustria española en el sector del helicóptero. 

En septiembre de 2003, el Consejo de Ministros 
autoriza al Ministerio de Defensa la adquisición de 
24 Helicópteros Tigre, incluyendo el soporte inicial, 
simuladores y equipos de prueba. 





La ItP (Instruction to Proceed), firmada en diciem- 
bre de 2004, es el primer contrato de España en el 
Programa Tigre, oficializando los compromisos in- 
dustriales del Programa Tigre español. Posterior- 
mente se establecerían los contratos descritos en el 
“Histórico internacional del programa”. 

En diciembre de 2005 se realiza la entrega del 
primer Tigre a las FAMET (Fuerzas Aeromóviles del 
Ejército de Tierra). Este helicóptero, junto con los 
dos siguientes, se destinará inicialmente a la escuela 
de formación de pilotos EFA en Le Luc, para la for- 
mación de los primeros pilotos españoles. A reque- 
rimiento del Ejercito español, Eurocopter lidera el 
entrenamiento de pilotos y técnicos de manteni- 
miento, así como el soporte de las aeronaves espa- 
ñolas durante este periodo. Para ello, Eurocopter es- 
tablece un protocolo de colaboración con la base 
francesa que permite la utilización de las instalacio- 
nes de dicha base para la conversión a tipo de las 
tripulaciones españolas. 

Una vez completado el entrenamiento de los pilo- 
tos españoles en condiciones diurnas, el Ejército de- 
cide el traslado de los tres helicópteros HAP a Espa- 
ña. 

Tras un emotivo acto de despedida de la delega- 
ción española en Le Luc, los tres HAP españoles, 
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acompañados por un Chinook del Batallón de Heli- 
cópteros de Transporte (Bheltra V) y bajo el mando 
del general jefe de las FAMET, abandonaban la 
EFA, aterrizando en la base militar de Almagro el 
día 17 de abril de 2007. 

Posteriormente, el entrenamiento de las tripula- 
ciones españolas, con gafas de visión nocturna, se 
realizó en la base de Almagro, finalizando en di- 
ciembre de 2007. 


EL PLAN INDUSTRIAL ESPAÑOL 


Como se ha indicado anteriormente, uno de los 
motivos fundamentales para la selección del Tigre 
español es el Plan Industrial propuesto por Euro- 
copter. Dicho plan sienta las bases para una mayor 
capacidad y autonomía española, a través de la 
consolidación de la industria nacional en el sector 
del helicóptero. 

Eurocopter España como empresa líder, con acti- 
vidades de ciclo completo en la industria del heli- 
cóptero, se crea en septiembre de 2000, mediante 
un acuerdo marco entre EADS-CASA y el Grupo 
Eurocopter. Eurocopter España se convierte en el 
tercer pilar del grupo Eurocopter, realizando tareas 
de diseño, desarrollo, fabricación y apoyo logístico. 
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En el entorno del programa Tigre, Eurocopter Es- 
paña asume responsabilidades en aeroestructuras 
(Fuselaje Trasero), montaje final y entrega de los he- 
licópteros españoles, desarrollo de la versión HAD 
(Diseño y Ensayos) así como el soporte logístico de 
la flota española. 

El programa Tigre cataliza, junto con el NH90 y 
el ECE 135, la consolidación de la misión de Euro- 
copter España como empresa líder de la industria 
de helicópteros en España. 


El Plan Industrial impacta en múltiples empresas 
del tejido industrial aeronáutico nacional. ITP (In- 
dustria de Turbopropulsores) participa en el desa- 
rrollo y fabricación de los motores MTR390-E a tra- 
vés del consorcio MTRI. INDRA desarrolla el simu- 
lador de vuelo, los equipos automáticos de prueba, 
el subsistema de guerra electrónica y el CIT (IFF in- 
terrogador y transpondedor). AMPER es responsable 
del subsistema de comunicaciones PR4G. ICSA fa- 
brica componentes de materiales compuestos. CE- 
SA fabrica subsistemas de hidráulica y tren de ate- 
rrizaje. Adicionalmente otras empresas españolas 
participan en el Programa a través de transferencia 
de paquetes de trabajo asignados inicialmente a 
empresas francesas y alemanas. + 
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HISTÓRICO DEL BO 105 


n el país que vio nacer el autogiro, el helicópte- 

ro ya estaba presente en la década de los 50 de 

la mano del Ejército del Aire. Tras el autogiro 
de Juan de la Cierva en los años 20, se vivió un nue- 
vo impulso industrial en este sector de la mano de 
Aerotécnica Cantineau que fabricó los famosos Pe- 
pos: el AC 12 que entró en servicio en el EA, y des- 
pués los AC 13, AC 14 y AC 21 que no pasaron de 
la fase de prototipo. Razones de tipo político princi- 
palmente determinaron el fracaso de esta segunda 
iniciativa de materializar en España una industria 
permanente de fabricación de aeronaves de ala gira- 
toria. 

En los 60 se diversificó la utilización del helicóp- 
tero con la Armada y el Ejército de Tierra, y gracias 
al empuje innovador de la Jefatura Central de Tráfi- 
co se abrió el campo de utilización en el ámbito ci- 
vil. 

En 1973 la Guardia Civil incorporó su primer BO 
105 fabricado por la alemana Messersch- 
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mitt-Bolkow-Blohm GmbH (MBB); considerado co- 
mo el primer helicóptero bimotor ligero de la histo- 
ria; durante casi 40 años ha permanecido en funcio- 
namiento, incluso seguirá unos años más, aportan- 
do a la historia aeronáutica de nuestro país muchas 
horas de servicio con altas cotas de eficacia y mar- 
cas de heroísmo en múltiples ocasiones. En los años 
80 se unieron a la flota de los Bólkow las Fuerzas 
Aeromóviles del Ejército de Tierra (FAMET), la Poli- 
cía Nacional, el Departamento de Bomberos de la 
Generalitat de Cataluña y el Servicio de Vigilancia 
Aduanera alcanzando en su momento más álgido 
una cifra de 124 aparatos volando en toda España. 
En el BO se introdujeron varias novedades técni- 
cas que le han conferido su fama de excelente heli- 
cóptero: el rotor rígido (sin articulaciones) y las pa- 
las flexibles de materiales no metálicos para conse- 
guir una maniobrabilidad sin precedentes (“el 
Bólkow se vuela con el pensamiento”); a las puertas 
correderas laterales se añadieron las traseras para 
aumentar la capacidad de acceso de carga o perso- 
nas en camilla y se elevó el rotor de cola y se aplicó 
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la redundancia pasiva a todos los sistemas vitales, 
iniciando así una pauta que se ha mantenido en el 
fabricante alemán: máxima seguridad para la aero- 
nave, sus tripulantes y el entorno. 

A raíz del contrato con las FAMET y la masiva de- 
manda de la Policía y Guardia Civil se estableció en 
las instalaciones de CASA en Getafe una línea de 
montaje de la que salieron más de 100 aparatos. La- 
mentablemente el proyecto no tuvo continuidad y 
España volvió a perder una oportunidad de partici- 
par en la industria del helicóptero como fabricante. 


HISTÓRICO DEL BO 108 


Tras el éxito del BO 105, a principios de los 80 
MBB diseñó conjuntamente con la japonesa Kawa- 
saki Heavy Industries un helicóptero por encima de 
las 3 TM, el BK 117. En paralelo, a mediados de los 
80, se inició el desarrollo del que vendría a ser el 
sustituto en la gama de los bimotores ligeros: el BO 
108, del cual un primer demostrador tecnológico 
voló el 15 de octubre de 1988, con motores Allison 
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250-C20R y le siguió un segundo el 5 de junio de 
1991 con motores Turboméca TM319-1b Arrius; 
ambos con rotor de cola convencional, si bien en 
posición elevada. 

En 1991 MBB lanzó una campaña de mercado 
sin precedentes junto con sus principales clientes 
de Europa y América. Se le llamó Commercial Heli- 
copter Advisory Team (CHAT), y básicamente soli- 
citaba de los operadores policiales y de transporte 
sanitario de urgencia (EMS) cuáles debían ser las 
características operativas para conseguir el helicóp- 
tero ideal en este tipo de misiones. Muchas de las 
peticiones fueron recogidas en el diseño final del 
helicóptero: el tamaño de la cabina se incrementó 
para aumentar la capacidad de pilotos y pasajeros, 
la visibilidad se mejoró y el espacio disponible del 
suelo se liberó para facilitar distintas configuracio- 
nes y conseguir el cambio rápido de una a otra. Los 
objetivos eran: funcionalidad, versatilidad, por pri- 
mera vez se empleaba la idea de polivalencia (mul- 
ti-purpose) y seguridad. 

A finales de 1992 (tras la creación de Eurocopter, 
fruto de la fusión de las divisiones de helicópteros 
de MBB y la francesa Aerospatiale) se le añadió una 
última mejora muy significativa: el Fenestron como 
sistema de rotor de cola. En contraste con otros he- 
licópteros, las palas del rotor de cola se encuentran 
carenadas por lo que el riesgo de impacto se redu- 
ce especialmente en el aterrizaje en zonas confina- 
das o no preparadas, así como en operaciones en el 
suelo del personal en tierra con los rotores en fun- 
cionamiento. Adicionalmente, la superficie vertical, 
en realidad un plano de ala, confiere estabilidad en 
vuelo y genera un empuje lateral suficiente a bajas 
velocidades que permite al EC 135 aterrizar en to- 
ma rodada controlada en caso de fallo completo 
del rotor de cola. 

Se fabricaron dos prototipos que volaron el 15 de 
febrero y 16 de abril de 1994, respectivamente, con 
motores TM Arrius 2B y Pratt 8 Whitney Canada 
PW206B; un tercer EC 135 de preserie voló por pri- 
mera vez el 28 de noviembre de 1994 con pintura 
camaleónica. 

Este salto tecnológico se plasmó en varias áreas: 
nuevo concepto de rotor principal sin articulacio- 
nes ni rodamientos, nuevos conjuntos dinámicos; 
fabricación híbrida, en metal y materiales compues- 
tos en la estructura; sistemas de antivibración y an- 
ti-resonancia, supresión de ruido interno y externo; 
integración de las nuevas generaciones de aviónica, 
aplicación del concepto de ergonomía para reducir 
la carga de trabajo de las tripulaciones y diseño con 
sistemas de seguridad pasiva; y motores de última 
generación con control automático de gestión (FA- 
DEC), menor impacto medioambiental (ruido y 
emisiones de gases) que generaciones de helicópte- 
ros pasadas, sin olvidar el aspecto económico de la 
explotación del helicóptero en su ciclo de vida (ba- 
jos DMC y bajo nivel de mantenimiento por hora 
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de vuelo). Está certificado para operaciones en CAT 
A, dispone de capacidad para 6/7 pasajeros, tamaño 
compacto y volumen de 5 m?. Su capacidad de 
adaptación a las más variadas misiones, su manteni- 
miento simplificado y una excepcional maniobrabi- 
lidad permite una tasa de disponibilidad del 98%. 

Tras una presentación en sociedad en mayo de 
1994 en Donauworth, el EC 135 debutó comercial- 
mente en el salón Heli Expo en enero de 1995 en 
Las Vegas. La certificación europea por parte de la 
JAA se obtuvo el 16 de junio de 1996 después de 
acumular 1.600 horas de vuelo; a ésta le siguió la 
certificación FAA el 31 de julio de ese mismo año. 
Las entregas comenzaron el 1 de agosto con dos he- 
licópteros (s/n 005 y 006) para el Deutsche Ret- 
tungsflugwacht. La certificación como SP-IFR (ins- 
trumental para un solo piloto) se otorgó por el orga- 
nismo alemán LBA el 2 de diciembre de 1999 y un 
año más tarde conseguiría la correspondiente del 
Reino Unido (CAA). 

Por primera vez en la historia de Eurocopter se 
ofrecía la posibilidad de elegir la motorización por 
parte del cliente, así nació el EC 135 T1 o P1 por 
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Turbomeca o P£W. Bien es sabido que a todos los 
helicópteros de fabricación francesa tradicional- 
mente se les asignaba un nombre de animal (alon- 
dra, ardilla, puma, tigre, delfín, lama, pantera, fene- 
co, caracal, abejorro...). Con la creación de una 
compañía franco-alemana se buscó una nueva for- 
ma de nombrar los productos conjuntos; el EC 135, 
como primer helicóptero inició el estándar: EC, por 
supuesto, designa al fabricante, la primera cifra indi- 
ca la naturaleza del helicóptero (1 civil, 6 militar), la 
segunda su categoría (hasta 3 toneladas) y la tercera 
el número de motores (0 monomotor, 5 bimotor). 

En otoño de 2000, Eurocopter anunció el inicio 
de la certificación para la integración del nuevo mo- 
tor Pratt £« Whitney PW2068B2, una versión del 


PW207 que ofrecía una mejora significativa en las 
condiciones de un solo motor operativo (OEl) y una 
excelente potencia de emergencia (para 30 segun- 
dos). También el motor de Turbomeca fue mejorado 
(Arrius 2 B2) para conseguir parámetros de actua- 
ciones similares. La nueva versión se conoció como 
ESO 

Hoy en día es el best-seller de Eurocopter, se ha 
convertido en el líder del mercado en su categoría y 
se utiliza en diversas misiones, como los servicios 
sanitarios, transporte corporativo, offshore, misiones 
policiales y militares. 

En 2007 se consiguió una mejora considerable en 
las actuaciones aumentando su peso máximo al 
despegue por encima de los 2.900 kg y reforzando 
la potencia disponible en condiciones de OEI, con 
lo que el helicóptero fabricado hoy en día se deno- 
mina EC135 T2i o P2i. En 2007 consiguió otro hito 
histórico al ser el primer helicóptero civil certificado 
para el uso de gafas de visión nocturna para misio- 
nes policiales y de EMS (básico en los países nórdi- 
cos con pocas horas de luz diurna durante el invier- 
no). 

Hasta la fecha se han entregado 620 helicópteros 
a 170 clientes de 40 países. Las flotas más importan- 
tes están en EE.UU., Austria y Alemania (C) Systems, 
OMTC, ADAC, BPOL). La cartera de pedidos supera 
los 750 helicópteros. La mayor presencia del EC 
135 se encuentra en segmentos EMS o SAR y en 
cuerpos policiales. Recientemente ha irrumpido en 
el mercado de las plataformas de petróleo especial- 
mente en el Golfo de México. La flota al completo 
se encuentra cerca de las 900.000 horas de vuelo, 
siendo el líder un EC 135 de la Northumbria Police 
con 9.000. En España ya hay 41 EC 135 en servicio 
en 12 clientes, flota que en los próximos años supe- 
rará ampliamente la centena. 


PRIMERAS VENTAS: POLICÍA VASCA 


A primeros de 1996 se resuelve un concurso pú- 
blico de adquisición de dos helicópteros por parte 
del Departamento de Interior del Gobierno vasco a 
favor del EC 135 T1, convirtiendo a la Ertzaintza en 
el primer cuerpo policial en el mundo en incorporar 
a su flota el EC 135. Los números de serie 16 y 17 
entraron en servicio en 1997 y ya estaban equipa- 
dos con un moderno sistema optrónico de capta- 
ción y transmisión de imágenes que dotó de una ca- 
pacidad no conocida hasta entonces, además de la 
erúa de nuevo diseño que permitiría realizar resca- 
tes más eficaces tanto en altura como en el mar. 


EL RESCATE EN MONTAÑA: CATALUÑA 


La función de la nueva grúa de rescate se explotó 
con creces con las nuevas adquisiciones esta vez de 
la mano del Departamento de Interior de la Genera- 
litat catalana. Desde el año 2000, los EC 135 amari- 
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llos prestan servicio en toda la cordillera pirenaica 
donde los bomberos catalanes disponen de magní- 
ficas bases a pie de las montañas (Tirvia, Viella, 
etc). 

La versatilidad del EC 135 ha motivado que se 
convierta en el helicóptero de referencia para la 
Generalitat en misiones de sanitarias, de rescate y 
también policiales, con lo que los Mossos 
d'Escuadra contarán en un futuro no muy lejano de 
modernas plataformas de vigilancia e intervención 
policial. 


LOS SANITARIOS 


La transferencia de las competencias en materia 
de asistencia sanitaria y de búsqueda y rescate a las 
distintas Autonomías que componen el Estado Es- 
pañol obliga a éstas a desarrollar, entre otras actua- 
ciones, un moderno sistema de EMS para la asisten- 
cia sanitaria de urgencia que contempla la diversi- 
dad geográfica, los distintos conceptos en materia 
de traslado sanitario de urgencia y las particularida- 
des de cada Comunidad Autónoma (en filosofía de 
trabajo y disponibilidad de infraestructuras: hospita- 
les, centros de salud, helipuertos...). Lo más habi- 
tual es la asistencia primaria, los vuelos interhospi- 
talarios y el transporte de órganos. Se han desarro- 
lado sistemas para el transporte de neonatos y 
prematuros que permitió, por ejemplo, salvar la vi- 
da de un recién nacido en Cuenca ahorrando en el 
traslado a Madrid más de 6 horas. El servicio se está 
profesionalizando a muy altos niveles, llegando al 
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estándar de UVI volante, con capacidad de desfibri- 
lación en pleno vuelo. 

La versión sanitaria del EC 135 entró en España 
de la mano de las empresas operadoras Coyotair, 
Helicsa y Helimar, a las que se ha unido reciente- 
mente la catalana TAF Helicopters. Actualmente 
vuelan 20 heliambulancias de este tipo en las Co- 
munidades Autónomas de Galicia, Castilla-León, 
Castilla-La Mancha, Cataluña y País Vasco. El EC 
135 fue la gran estrella en los congresos médicos 
celebrados en nuestro país (AIRMED en Barcelona, 
PROTEC en Valladolid, y el Meeting Internacional 
del SESCAM en Albacete). 


EL MINISTERIO DEL INTERIOR 


Como veteranos en el uso del BO 105, las Fuer- 
zas y Cuerpos de Seguridad del Estado buscaban a 
principios del siglo XXI un nuevo modelo de heli- 
cóptero que estuviera a la altura de las exigencias 
de los modernos sistemas de seguridad que requie- 
ren versatilidad y capacidad de embarcar equipos 
policiales especiales. Se realizaron pruebas de 
montaña en los Pirineos y en Sierra Nevada y se 
efectuaron evaluaciones técnicas en núcleos urba- 
nos (Madrid) con varios tipos de helicópteros, sien- 
do elegido finalmente el EC 135, decisión que fue 
ratificada en concurso de homologación en 2005. 

Para una mayor eficacia era necesario dotar al 
helicóptero del concepto de Sistema de Seguridad, 
a semejanza de la concepción militar de Sistema de 
Armas, donde la plataforma de vuelo es básica pero 
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la integración y uso de subsistemas específicos, la 
interfase hombre máquina (MMI) y los sistemas de 
seguridad pasivos de vuelo definen una nueva con- 
cepción del medio. 

La aparición de equipos utilizados por otras uni- 
dades de intervención (TEDAX, GEO, GOE, Unida- 
des Caninas, Policía científica...) necesitan respues- 
ta inmediata por parte de las unidades aéreas para 
su integración en los helicópteros. La nueva situa- 
ción de la Europa de los 27 obliga a España, como 
puerta y frontera con África y América del Sur, al 
control de la inmigración ilegal que conlleva desa- 
rrollos e integraciones de nuevos equipos que traba- 
jen integrados al programa SIVE. La colaboración 
con Fuerzas de Seguridad de otros países (Schen- 
gen, Foro Mediterráneo, INTERPOL, Europol, Euro- 
gendfor, etc.) obliga a la creación de protocolos de 
trabajo e intercambio de información que afecta a 
las unidades aéreas. 


LAS FAMET Y LA UME 


Desde la propia constitución de las FAMET, la la- 
bor de enseñanza de tripulaciones ha marcado una 
necesidad constante impartida por el propio Ejército 
de Tierra. Con un bagaje de más de 30 años de ex- 
periencia, el Centro de Formación de las FAMET 
(CEFAMET) imparte enseñanza avanzada para pilo- 
tos instructores, vuelos en condiciones instrumenta- 
les, con gafas de visión nocturna y vuelos tácticos 
NOE no sólo a miembros del Ejército de Tierra, sino 
a oficiales y suboficiales de otros ejércitos tanto es- 
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pañoles como extranjeros, como paso previo a las 
unidades operativas y como plataforma de enseñan- 
za a sistemas de armas más sofisticados. 

La vocación del CEFAMET ha sido y sigue siendo 
dotarse de los medios humanos y materiales más 
modernos en materia de enseñanza para lo cual ha 
extendido en los últimos años su ámbito de forma- 
ción a la simulación (Chinook y SuperPuma/Cougar) 
y ahora le toca el turno al helicóptero de formación 
avanzada EC 135 que sustituye a la flota obsoleta de 
Bell OH-58 Kiowa, Bell UH-1H y BO 105 usados 
en labores de docencia. Este helicóptero responde a 
las necesidades de misión, tanto básicas como 
avanzadas y cuenta desde su puesta en servicio del 
certificado militar de aeronavegabilidad en España. 

En 2007, la nueva Unidad Militar de Emergencias 
(UME) se une al club de operadores del EC 135 con 
una estación de mando y control en catástrofes y 
desastres naturales. 


LOS VIP 


Recientemente se entregó en España el primer he- 
licóptero EC 135 VIP. En nuestro país aún no ha te- 
nido el calado en el sector corporativo que se está 
viendo en el resto del mundo: se puede ir a Harrods 
desde el aeropuerto de Stansted, se ven embarcados 
en yates de lujo de conocidos empresarios en Mó- 
naco, o en los eventos deportivos como la Copa del 
América, los Grandes premios de Fórmula 1 y cómo 
no, en las temporadas estivales de la Costa del Sol e 
Islas Baleares. 
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La introducción a finales del 2007 del concepto 
“Voyage” con un interior diseñado por la prestigio- 
sa firma francesa Hermés, conjugando un alto nivel 
de comodidad funcional con la sofisticación y el lu- 
jo, marcará una nueva fase en el desarrollo del EC 
135 VIP en nuestro país. 


EL FUTURO 


El EC 135 ha constituido para Eurocopter España 
el motor de arranque en pos de crear por fin el tan 
anhelado deseo de crear una industria permanente 
de ciclo completo del helicóptero en España, desde 
el diseño, a la fabricación, la puesta en servicio y 
mantenimiento durante todo el ciclo de vida. Euro- 
copter España está potenciando un Centro de Com- 
petencia Industrial en materia de fuselajes traseros 
como fuente única para todo el mundo, cuenta con 
un departamento de ingeniería de desarrollo y se ha 
puesto en marcha una línea de montaje final del EC 
135 en la nueva fábrica de Albacete. 

En el campo de la investigación y desarrollo va- 
rias iniciativas se engloban alrededor del EC 135: 

e El uso de materiales compuestos no expuestos 
a corrosión (más ligeros, resistentes y duraderos) y 
nuevos métodos de fabricación (fiber—placement). 

e Menor consumo de combustible, menos emi- 
sión de gases contaminantes y menor nivel de ruido 
externo. 

e Aumento de la seguridad en vuelo en concep- 
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tos como comunalidad en la filosofía de pilotaje (en 
otros modelos usados en la carrera profesional de 
los pilotos: Colibri, NH 90, Tigre...). 

e Aumento de la ergonomía (MMI) y la condicio- 
nes de confortabilidad a bordo (visibilidad, espacio 
disponible, distribución de sistemas y equipos, co- 
municaciones interiores visuales y audio. ..). 

e Introducción de modernos sistemas de control 
de vuelo. 

Desde 2002 se llevan a cabo pruebas de vuelo 
con un EC 135 de serie (designado Active Control 
Technology demonstrator/Flying Helicopter Simula- 
tor) modificado con controles de vuelo ópticos 
(Fly-by-light) impresionando a los técnicos por las 
capacidades que se abren en el campo del control 
de vuelo de helicópteros. Eurocopter ya introdujo 
por primera vez en la historia el Fly-by-wire como 
sistema de control en el helicóptero NH9O, pero la 
sustitución de cables por fibra Óptica supone un gi- 
gantesco salto adelante: supone una importante re- 
ducción de peso, ofrece inmunidad ante interferen- 
cias electromagnéticas, permite mayor capacidad 
de transmisión de datos y aumenta los niveles de 
seguridad: La controlabilidad y estabilidad del heli- 
cóptero aumentan, lo que permite aumentar el ran- 
go de utilización del helicóptero, aumenta la preci- 
sión y fiabilidad de controles automáticos de vuelo, 
disminuyendo la carga de trabajo de pilotos (en pos 
del tan deseado helicóptero para todo tiempo 
-All-weather helicopter—). + 


dossier 


El helicóptero NIA90 
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La decisión del gobierno español de dotar a sus Fuerzas Armadas (Ejército, Armada y Ejército del Aire) 
del helicóptero europeo NH90, que le llevó a firmar el 28 de diciembre de 2006 el contrato de lo que se 
considera la primera fase del programa para la adquisición de 45 helicópteros NH90 en su versión táctica, 
destinados a los tres ejércitos, hace necesario fijar nuestra atención en este programa, así como su 
significado tanto para los usuarios —es el primer gran programa militar común a los tres ejércitos— como su 
repercusión en la industria aeronáutica española. 


EL HELICÓPTERO NH90. HISTORIA, ) 
DESARROLLO, VERSIONES Y PROYECCION 


| origen del programa NH90 (NATO Helicopter 
E of the 905) se remonta, como otros programas 
militares, a la fase final de la guerra fría, a prin- 
cipios de los años ochenta, firmándose por Alema- 
nia, Francia, Gran Bretaña, Holanda e Italia en sep- 


tiembre de 1985 el protocolo que autorizaba el lan- 
zamiento de los estudios previos (viabilidad y pre- 
definición) de un helicóptero medio básico, del que 
se derivarían dos versiones principales: un helicóp- 
tero de transporte táctico (TTH, por sus iniciales en 
inglés) y un helicóptero multipropósito naval, capaz 
de operar desde las fragatas cuyo diseño se concre- 
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taba también en esas fechas en el seno de la OTAN 
(por lo que se le denominó NFH). 

Este helicóptero en el segmento de 9,5 Tm estaba 
llamado a sustituir los diversos helicópteros que 
operaban en las fuerzas armadas de dichos países, 
así como en las de otros países de la OTAN poten- 
cialmente clientes. Posteriormente se elevó el peso 
máximo a las 10,6 Tm. 

Gran Bretaña abandonó el proyecto en abril de 
1987. 

Tras los estudios iniciales, los cuatro países res- 
tante firmaron el Acuerdo por el que se lanzaba la 
Fase de Desarrollo en diciembre de 1990. 

Para el control del programa, la OTAN creó una 
organización dedicada a este programa, NAHEMO 
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(NATO Helicopter Management Organization) 
constituida por el Comité de Dirección y la agencia 
de gestión del programa NAHEMA (NATO Heli- 
copter Management Agency). Con motivo de la 
compra de diez unidades (TTH) para su ejército, 
Portugal entró en la estructura de NAHEMA en ju- 
nio de 2001. 


NHIndustries 

Para la realización y gestión industrial del progra- 
ma, en marzo de 1992 se firmó un Acuedo entre 
las compañías Eurocopter (ex-Aerospatiale) de 
Francia, Eurocopter Deutchland (ex-MBB, luego 
DASA) de Alemania, Agusta de Italia y Fokker de 
Holanda, que llevó en agosto del mismo año a la 
creación del consorcio NHIndustries con sede en 
Aix-en-Provence. El reparto accionarial es Agusta- 
Westland (32%), Eurocopter (62,5%), and Stork 
Fokker (5,5%). 

El 1 de septiembre de ese mismo año NAHEMA y 
NH Industries firmaron el contrato de Diseño y De- 
sarrollo. 


Prototipos 

Tras esta firma se desarrolló un intenso trabajo en 
las compañías del consorcio NHIndustries que lle- 
vó a la producción de cinco prototipos, el primero 
de los cuales, realizó el vuelo inaugural del NH9O 
el 18 de diciembre de 1995. 

Cada uno de esos prototipos fue dedicado a una 
actividad específica dentro del programa de ensa- 
yos de las dos versiones principales. Cabe resaltar 
aquí que en el primer prototipo, además de utilizar- 
se para el estudio de las actuaciones de vuelo, se 
estudió el funcionamiento del sistema dinámico y 
se le integraron los dos tipos de motores básicos del 
NH9O: el RRTM 322-01/9 del consorcio europeo 
formado por Rolls-Royce y Turbomeca y el 
1700/T6E1 de la firma norteamericana General 
Electric. Este primer prototipo está ahora fuera de 
vuelo, tras 365 horas de ensayos en vuelo. 

En el tercer prototipo se realizó en diciembre de 
2003 el primer vuelo del NH90 con mandos de 
vuelo totalmente eléctricos, sin mandos mecánicos, 
siendo el primer helicóptero europeo en tener esta 
avanzada tecnología. 

Los otros prototipos se dedicaron principalmente 
al desarrollo y las pruebas de las configuraciones 
de las dos versiones principales (TTH, de transporte 
táctico, y NFH, para misiones navales). 


La producción 

Avanzado con normalidad el desarrollo del 
NH90, NAHEMA y NHIndustries firmaron (el 30 de 
junio de 2000) el contrato para la industrialización 
requerida para comenzar la producción en serie, 
así como el primer pedido para la producción de 
un total de 298 unidades (de 595 unidades previs- 
tas en aquellos momentos) de las dos versiones 
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El NH90 ¡ene 
capacidad 
para realizar 
misiones de 





ACTUACIONES HELICÓPTERO TTH 
(a 3.000 ft; ISA + 152C) con motor 
RRTM 322 - 01/9 











Peso máximo 10.600 Ko 
Peso típico de misión 10.000 Ko 
Velocidad máxima de crucero 164 kts 
Velocidad económica de crucero 140 kts 
Velocidad ascensional máxima 1.710 f/min 
Techo hover con efecto suelo, ISA 9.710 Át 
Techo hover fuera efecto suelo, ISA 7.740 ft 
Alcance de misión 430 NM 
Alcance en vuelo ferry 650 NM 
Autonomía máxima 4h 35 min 
Capacidad de transporte carga interior > 2.500 Kg 
Capacidad de transporte carga exterior | 4.000 Kg 








principales para las fuerzas armadas de los cuatro 
países. 

Las cadenas para el montaje final se fijaron en las 
instalaciones del Eurocopter en Marignane y Do- 
nauworth, así como en la factoría del grupo Agusta- 


salvamento y Westlad de Vergiate. 


rescate y 
también 
misiones 
especiales. 
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Un año después Portugal se unió al programa, co- 
mo miembro de NAHEMO, al comprar 10 unidades 
para su ejército. 


Exportaciones. El éxito Comercial 

El éxito exportador no hacía nada más que co- 
menzar, puesto que los cuatro países nórdicos habí- 
an lanzado anteriormente a la competición interna- 
cional el programa NSHP (Nordic Standard Heli- 
copter Program) resultando el NH90 finalmente 
seleccionado por Finlandia, Noruega y Suecia, que 
contrataron un total de 52 helicópteros de diversas 
configuraciones, más otros 17 aparatos en opción. 

Destaca el hecho que Suecia incluyó entre sus 18 
aparatos, 15 unidades dotadas de una nueva cabina 
de 1,82 cm de altura (24 cm más que la cabina es- 
tándar de los demás NH90) que les confieren una 
mejor operatividad en misiones SAR y de transporte 
táctico. 

Posteriormente se han venido a unir nuevos clien- 
tes a la comunidad de usuarios del NH90: Grecia, 
Omán, Australia, Nueva Zelanda, Bélgica, ... y Es- 
paña. 

En total, los pedidos en firme de las diversas ver- 
siones existentes (ya se alcanzan las 20 variantes, 
como muestra de la capacidad de adaptación del 
NH9O a los requerimientos de sus clientes en 14 pa- 
íses) alcanzan los 495 unidades más otras 60 en op- 
ción. 


EL PROGRAMA NH90 EN ESPAÑA 


Como señalábamos anteriormente, a final del mes 
de diciembre del pasado año, el Ministerio de De- 
fensa firmó con Eurocopter España el contrato de 
adquisición de 45 helicópteros NH9O, a entregar a 
partir del año 2012. 

Con anterioridad, mayo de 2005, el Ministerio de 
Defensa ya había anunciado su intención de proce- 
der a la compra de esos 45 aparatos como primera 
fase del programa de aprovisionamiento para nues- 
tros tres ejércitos de un helicóptero multipropósito 
de tamaño medio. 

Los citados helicópteros son todos de la versión 
de transporte táctico, TTH, a los que se les dotará de 
ciertos sistemas específicos requeridos por el cliente 
español, entre los que destacan los sistemas de 
identificación y de guerra electrónica, ambos de la 
firma española Indra. 

Dadas las características de nuestro país, irán do- 
tados de un motor General Electric CT7-8F5, de 
mayor potencia que los T700. Estos motores serán 
ensamblados y probados por la firma española ITP, 
que también participará en su producción y el so- 
porte logístico cuando se encuentren en servicio. 

El contrato conlleva asimismo la realización de 
un importante plan industrial con diversas empresas 
españolas que participarán tanto en el desarrollo de 
la versión española, como en la producción y so- 
porte logístico de esos helicópteros. 

Esta participación también significará que empre- 
sas españolas participen en la producción de ele- 
mentos y equipos para otras unidades del NH90 y 
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sistemas en tierra asociados para su apoyo logístico 
destinadas a otros clientes del consorcio NHIndus- 
tries en todo el mundo. 

Esta participación industrial es especialmente im- 
portante para Eurocopter España, por cuanto el pro- 
grama NH90 viene a resultar el principal vector del 
desarrollo previsto para esta empresa, que se con- 
solida dentro del grupo Eurocopter, el principal fa- 
bricante de helicópteros a nivel mundial, pertene- 
ciente al grupo europeo EADS. 


Eurocopter España 

Eurocopter España toma un espacial protagonis- 
mo en este programa, por cuanto es el contratista 
principal del Ministerio de Defensa para la gestión 
del programa y el suministro de los 45 helicópteros 
en su variante ENHOO, 43 de los cuales serán total- 
mente ensamblados y parcialmente fabricados (es- 
tructuras, cableados eléctricos, etc.) en su nueva 
factoría de Albacete, que será el polo de atracción 
de otras empresas españolas (ITP, ...) y extranjeras 
que ya han anunciado que pondrán sus instalacio- 
nes en el área industrial que se está creando en las 
cercanías del aeropuerto de Albacete. 

Eurocopter España llevará a cabo la parte princi- 
pal de los trabajos de integración de los equipos es- 
pecíficos de la versión española de los sistemas de 
misión y de aviónica, además de colaborar con sus 
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socios de Francia y Alemania en otras tareas del de- 
sarrollo del ENH9O, llevando a cabo en España la 
parte principal de los ensayos de vuelo de los pro- 
totipos de la variante española, así como la certifi- 
cación y calificación del modelo ante las autorida- 
des de aeronavegabilidad españolas. 

En cuanto al soporte logístico, Eurocopter España 
compartirá las tareas de clientización de dicho so- 
porte logístico del NH90 a la variante española, 
siendo la empresa encargada del soporte en servi- 
cio inicial de los ENH9O tras su entrega a en las pri- 
meras bases donde se utilicen estos helicópteros, 
incluyendo este soporte el entrenamiento de las tri- 
pulaciones y el personal de mantenimiento. Poste- 
riormente se firmarán contratos adicionales de so- 
porte logístico de acuerdo con los requerimientos 
del Ministerio de Defensa y los tres ejércitos, en los 
que participen otras empresas españolas. 

Hay que indicar que la producción de elementos 
estructurales (fuselaje delantero) a realizar por Euro- 
copter España no sólo serán destinados a los heli- 
cópteros españoles, sino también a los NH90 del 
resto de clientes de NHIndustries. 

Es de prever que en el futuro, los tres ejércitos re- 
querirán helicópteros especializados para el cum- 
plimiento de las misiones que les son asignadas, lo 
que asegurará la continuidad y optimización del es- 
fuerzo realizado en la potenciación de Eurocopter 
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España (y de otras empresas nacionales) al servicio 
de nuestras fuerzas armadas, consolidando su papel 
dentro de su grupo industrial y en el seno del con- 
junto de la industria aeronáutica española. 


EL NH90. DESCRIPCIÓN 


El NH9O se diseñó de manera que tuviesen una 
gran comunalidad las versiones terrestres y navales, 
para optimizar su desarrollo y soporte logístico du- 
rante su ciclo de vida en servicio. Su diseño tuvo en 
cuenta una vida en servicio superior a los 30 años y 
más de 10.000 horas de vuelo. 

Entre sus características destacan las siguientes: 

* Posee mandos de vuelo eléctricos (fly-by—wire) 
y sistema automático de mandos de vuelo (AFCS) de 
4 ejes que facilitan su pilotaje en toda la envolvente 
de vuelo, desde el vuelo a muy baja cota hasta su- 
perar los 18.000 pies. 

* Capacidad de vuelo en condiciones de tempe- 
ratura que varían desde los -40"C hasta + 50%C (co- 
rregidos por el factor de altitud). 

« Diseño aerodinámico de baja observabilidad 
(visual, radárica e infrarroja). 

* Calificado para operación en condiciones conti- 
nuadas de formación de hielo, así como en atmósfe- 
ras marítimas, arenosas y/o corrosivas. 

* Capacidad de ser tripulado con un solo piloto. 

* Diseñado para una disponibilidad superior al 
85%, con una fiabilidad de completar la misión su- 
perior al 95%. 

« Uso extensivo de los materiales compuestos en 
su estructura (aprox. el 90%) lo que evita corrosión 
y minimiza el mantenimiento. 

« Aviónica completamente integrada, basada en 
un doble bus redundante MIL-STD-1553B., con 
4-5 pantallas de color para presentación de datos e 
imágines, como las del Mapa Digital. Presentación 
de datos en los cascos de los tripulantes. 

- Rampa posterior (en la versión táctica). 

* Sistema de detección de incendio basado en un 
concepto óptico que se confirma por medio de cap- 
tores termográficos, lo que evita falsas alarmas. 

- Está diseñado para soportar ambientes electro- 
magnéticos severos como los impulsos electromag- 
néticos de origen nuclear o las emisiones de hiper- 
frecuencia producidas por potentes radares basados 
en tierra O en aviones. 

* Capacidad de vuelo y aterrizaje con un motor 
Inoperativo (OE!l). 

* Capacidad de vuelo con pérdida parcial o total 
del aceite de lubricación de la Caja de Transmisión 
Principal. 

* Sistema automático de monitorización y diag- 
nosis de fallos. 


TTH (Tactical Transport Helicopter) 
La versión táctica del NH90 puede llevar hasta 20 
soldados dotados de su armamento, pudiendo dos 





de ellos operar las ametralladoras montadas en las 
puertas laterales de la cabina. 

En misión de transporte puede cargar vehículos 
de pequeño tamaño, pallets NATO, etc, facilitándo- 
se las operaciones de carga y descarga con el uso 
de la rampa posterior. Gracias a su gancho baricén- 
trico puede transportar cargas exteriores de hasta 
4.000 Kg. 

Tiene capacidad para realizar misiones de salva- 
mento y rescate y también misiones especiales. 

Su sistema de guerra electrónica consistente en 
alertador de señal de radar, alertador de misil, aler- 
tador de láser y sistema lanzador de bengalas y se- 
ñuelos electromagnéticos. 

Otras características del diseño y equipado de la 
versión TTH son: sistema corta—cables; cables de 
descenso rápido; plegado de las palas del rotor prin- 
cipal y del fuselaje posterior; grúa de rescate; trans- 
porte de 12 camillas; asientos de tripulación y pasa- 
jeros resistentes a aterrizajes duros; luz de búsque- 
da; montaje para ametralladoras; depósitos de 
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combustible exteriores lanzables; depósitos de 
combustible interiores adicionales; sistema de loca- 
lización de emergencia; filtros de arena; carenados 
posteriores diseñados para reducir la señal infrarro- 
ja mediante la dilución de los gases de escape; sis- 
tema electro-optico infrarrojo (FLIR) de pilotaje; 
cascos de tripulación con presentación de datos; ra- 
dar meteorológico; generador digital de mapas; sis- 
tema de identificación y cabina compatible con el 
uso de gafas de visión nocturna. 

En cuanto a su sistema de comunicación táctico, 
el TTH tiene capacidad para el sistema 
MIDS/DataLink 16, que es un estándar NATO para 
la transmisión de datos de situación e instrucciones 
de mando de alta velocidad de forma segura y re- 
sistente a perturbaciones electromagnéticas. 


NFH (NATO Frigate Helicopter) 

Las misiones principales de la versión naval del 
NH9O son la guerra anti-submarina (ASW) y la 
guerra anti-unidades de superficie (ASUW) normal- 
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mente realizadas por 3 tripulantes que pueden au- 
mentar a 4 Ó 5 si se le instala una segunda consola 
en la cabina. 

Otras misiones pueden ser el transporte logístico 
y táctico, que obliga a desmontar las consolas y 
equipos de las misiones anteriores; la búsqueda y 
rescate; misiones de soporte; etc. 

Los helicópteros NFH van dotados de equipos de 
anclaje a la cubierta de las unidades navales que 
permite amarrarlos a su superficie. También van 
dotados de un radar de vigilancia que permite so- 
portar operaciones con misiles contra buques ene- 
migos lanzados desde el aire o desde otros buques 
propios. 

El sistema de guerra electrónica posee un alerta- 
dor radar y un subsistema de autoprotección por 
medio de contramedidas electrónicas. 

El NFH posee un sistema eléctrico para el plega- 
do automático de palas del rotor principal. 

Para comunicaciones tácticas, el NFH9O va dota- 
do del sistema DataLink 11..+ 


La versión 
táctica del 
NH 90 puede 
llevar hasta 
20 soldados 
dotados de su 
armamento. 
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tes de EADS CASA, Alberto Fernández, y de 

Eurocopter, Jean—Francois Bigay, firmaron un 
acuerdo por el cual, tomando como base de partida 
a la representación de Eurocopter en España, la fir- 
ma Hesa y a la empresa española Aeronáutica In- 
dustrial, Aisa, propiedad de CASA, se constituía EU- 
ROCOPTER ESPAÑA. Inicialmente la sede de la 
nueva compañía se ubicaría en el aeropuerto madri- 
leño de Cuatro Vientos, en las instalaciones de AISA 
y cuyos objetivos estratégicos eran desarrollar una 
industria de helicópteros de ciclo completo con pro- 
yección tanto en el mercado nacional como mun- 
dial. 

A este fin, en abril de 2003, EUROCOPTER ES- 
PAÑA presentó a las instituciones nacionales, Mi- 
nisterios de Defensa y de Industria, así como a la 
Sociedad Española de Participaciones Industriales, 


Í- | 22 de septiembre del año 2000, los presiden- 


SEPI, un Plan Industrial destinado inicialmente a 
dar una respuesta positiva y realista al Programa 
del nuevo Helicóptero de Defensa y Ataque 
(HAD) español. Dicha propuesta recibió una res- 
puesta muy favorable, puesto que en septiembre 
de ese año 2003, el Gobierno eligió el helicóptero 
Tigre de Eurocopter como el HAD más adecuado 
para el Ejército de Tierra. Como ya se indicó ante- 
riormente, EUROCOPTER ESPANA comenzaría 
sus actividades industriales en Cuatro Vientos, pe- 
ro estas instalaciones resultaron insuficientes e 
inadecuadas para llevar a cabo los programas pre- 
vistos así como para albergar a la creciente planti- 
lla de la compañía. Por ello se iniciaron de inme- 
diato los estudios necesarios que sirvieran para 
decidir el emplazamiento de la futura fábrica de la 
naciente empresa y que al mismo tiempo fuese la 
sede de la misma. 
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m En septiembre del 2000, Eurocopter, en conformidad 
con el compromiso de EADS, toma la decisión de 
implantar en España una industria de helicópteros. 


m En abril del 2003, de acuerdo con lo anterior y como 
parte del programa del nuevo helicóptero español de 
defensa y ataque, EUROCOPTER presenta a las 
instituciones españolas (Ministerio de Defensa, Ministerio 
de Industria y SEPI) el plan industrial de EUROCOPTER 
ESPANA. 


m En septiembre del 2003, el Gobierno español escogió el 
helicóptero TIGRE como el nuevo helicóptero de ataque 
y defensa de su Ejército. 


m En diciembre del 2003, EUROCOPTER ESPANA se 
consolida en las instalaciones de Cuatro Vientos en 
Madrid, sin embargo, estas instalaciones son escasas 
tanto en superficie como en equipos e infraestructuras 
para abordar su plan industrial. 


m En mayo del 2005, EUROCOPTER decidió implantar su 
empresa española en Albacete. En ella invertirá más de 
60 millones de euros en utillaje, equipamiento e 
instalaciones en los próximos años. 


mM En mayo del 2005, el Gobierno español aprobó el 
lanzamiento del proceso de adquisición de 45 
helicópteros NH9O, cuyo plan industrial elevará la cifra 
de empleos directos en EUROCOPTER ESPANA a una 
cantidad próxima a los 700 empleos. 


m En septiembre del 2005, se firma en Albacete el 
convenio de colaboración entre la Junta de 


Comunidades de Castilla-La Mancha y EUROCOPTER. 


m En diciembre del 2005 se inician las obras de las 
instalaciones. 


m En enero de 2006 se lanzan en Castilla-La Mancha los 
primeros cursos de formación para cubrir las 
necesidades de personas en EUROCOPTER ESPANA y 
se inicia el primer programa de investigación y 
desarrollo con la Universidad de Castilla-La Mancha 
abriéndose en febrero nuestra oficina de Ingeniería en e 
Parque Científico y Tecnológico de Albacete. 


m En noviembre del 2006, se firma el documento/acuerdo 
entre el Ministerio de Defensa y Eurocopter, donde se 
marcan las líneas maestras del desarrollo e implantación 


de EUROCOPTER ESPANA. 


m En diciembre del 2006 se firma el contrato para la 
adquisición a EUROCOPTER ESPANA de 45 
helicópteros NH9O. 


m En enero del 2007, se inician las actividades industriales 
en Albacete, sentando las bases para el establecimiento 
de una línea de montaje final para el EC-135, a 
semejanza de la existente en las instalaciones de 
EUROCOPTER en Alemania, procediéndose a la 
inauguración oficial de la factoría albaceteña el 28 de 
marzo del 2007. 








PLAN DE IMPLANTACIÓN 


— Año 2007 (120 personas) 

Se han implantado las actividades correspondien- 
tes a los montajes estructurales y entregas de los fu- 
selajes posteriores de los helicópteros EC135 y Ti- 
gre, y ha comenzado la implantación de la línea de 
montaje final y entrega del helicóptero EC135. 

— Año 2008 (320 personas) 

En el primer cuatrimestre se trasladarán parte de 
las actividades de postventa y en el tercer cuatri- 


mestre se inicia el montaje del helicóptero Tigre y 
del fuselaje anterior del NH9O. 

— Año 2009 (450 personas) 

Se realizará la consolidación de EUROCOPTER 
ESPAÑA en Albacete y se cerrarán las actuales ins- 
talaciones de Cuatro Vientos. 

— Año 2010 (550 personas) 

Se iniciará el montaje final del helicóptero NH90 
cuya primera entrega tendrá lugar en el año 2012, 
año en el cual la plantilla en Albacete podría alcan- 
zar la cifra de 700 personas. 


SITUACIÓN ACTUAL 


En estos momentos EUROCOPTER ESPAÑA está 
abordando las actividades correspondientes al pro- 
grama Tigre y a su plan industrial, desde la gestión 
del contrato y del programa hasta el soporte de 
postventa, pasando por las actividades de Ingeniería 
y de producción. 

En el área de aeroestructura ya se ha transferido la 
completa responsabilidad de diseño y fabricación 
de los fuselajes posteriores de los helicópteros Tigre 
y EC135, siendo EUROCOPTER ESPANA el único 
suministrador de estos componentes para todas las 
necesidades del grupo. A día de hoy, ya se han en- 
tregado más de 25 unidades para el programa Tigre 
y 200 unidades del Programa EC135. En relación 
con el EC135, cabe indicar que se han iniciado las 
inversiones correspondientes a la línea de montaje 
final, así como las actividades industriales de los pri- 
meros helicópteros montados en Albacete. 

En lo referente a las instalaciones de Albacete, 
ya se ha finalizado la FASE | (20.000 m? construi- 
dos) y ha sido aprobada la FASE Il cuya termina- 
ción está prevista para octubre del 2008 (5.700 m? 
construidos). La planificación de la FASE III (8.500 
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de 
helicópteros 
en España. 
m?) se consolidará en el primer semestre del 2008  dustriales, socio-laborales y políticos, por señalar 
aunque su finalización está prevista en junio de solamente los más importantes, el 12 de mayo de 
2009. 2005, EUROCOPTER, primera empresa mundial de 
helicópteros del mundo, tomó la decisión de elegir 
EUROCOPTER ESPAÑA EN ALBACETE: a la ciudad de Albacete para establecer la nueva 
TERCER PILAR DE EUROCOPTER planta industrial. Esta decisión fue comunicada de 
inmediato al presidente del Gobierno, quien lo 
Como consecuencia de los estudios que se reali- anunció al país ese mismo día durante la segunda a 


zaron y de las valoraciones de múltiples factores de jornada del Debate del Estado de la Nación. De es- Je la factoría 
todo tipo, estratégicos, geográficos, económicos, in- ta forma, Albacete, al igual que las instalaciones de de Albacete. 
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Donauworth (Alemania) y Marignane (Francia), se 
convierte en una de las tres referencias del Grupo 
EUROCOPTER a nivel mundial. 

Nuestra apuesta por Albacete, tal como se ha de- 
finido en su misión y su constitución, como referen- 
cia mundial nos ha llevado a solicitar unos terrenos 
con una superficie de 150.000 m?. EUROCOPTER 
ESPANA se capacitará para abordar tanto su condi- 
ción de tercer pilar como las misiones principales 
del mercado español y sus áreas de influencia: 


A 3 





* Liderazgo de las campañas comerciales y “Pri- 
me Contractor”. 

- Asegurar la autonomía española para la eficacia 
operacional de su flota de helicópteros durante el 
ciclo de vida (desarrollo, certificación / calificación, 
modernización y evolución de los mismos). 

« Favorecer el impulso institucional para el desa- 
rrollo de una industria española de equipos interna- 
cional y competitiva, liderando su participación en 
las necesidades de EUROCOPTER. 

- Ser referente para el grupo de líneas tecnológi- 
cas que, aprovechando el grado de desarrollo e im- 
plantación en la industria española y teniendo en 
cuenta la organización integrada de EUROCOPTER, 
permitan aumentar su competitividad y rentabilidad; 
componentes en tecnología avanzada en fibra de 
carbono y material para el conformado superplásti- 
co y/o soldadura por difusión, desarrollo e integra- 
ción de sistemas de misión, sistema de alertas, co- 
municaciones, Link 16 y sistemas optrónicos entre 
otros. 

El programa marco de I+D+i con Castilla-La 
Mancha será uno de los pilares para la consecución 
de lo expuesto anteriormente. 

« EUROCOPTER ESPANA tendrá la completa res- 
ponsabilidad a nivel mundial (diseño, fabricación y 


soporte Postventa) de una parte mayor del fuselaje 
de los helicópteros (anterior, central y posterior), 
tanto en los productos existentes como en futuros 
productos. 

Para la consecución de lo indicado anteriormen- 
te, EUROCOPTER está implantando en EUROCOP- 
TER ESPANA y acorde a la organización del Grupo 
las siguientes capacidades: 

— Comercial y programas. 

— Desarrollo/ingeniería incluyendo ensayos, pro- 
totipos, ensayos en vuelo, calificación y certifica- 
ción. 

— I+D+i acorde a las líneas tecnológicas indicadas 
anteriormente. 

— Montaje final y centro de entregas y entrena- 
miento. 

— Centro industrial de aeroestructura. 

- Compras. 

— Soporte al ciclo de vida (reparaciones, moderni- 
zaciones, aeronavegabilidad continuada, logística, 
formación, etc.) 

En el tema de componentes dinámicos y en fun- 
ción de las sinergias existentes, se podrán ampliar 
sus Capacidades en un centro de excelencia para to- 
do el Grupo. 

Estas capacidades permitirán a su vez a EURO- 
COPTER ESPANA ser la referencia del grupo en 
nuevos productos. 


CARACTERÍSTICAS CONSTRUCTIVAS DE LA 
PLANTA DE ALBACETE 


1. Cartacterísticas específicas / innovación: 

* Sistema de climatización de los hangares invier- 
no / verano. 

* Aislamiento térmico y acústico. 

« Comunicaciónes de voz IP y cableado de voz y 
datos inteligente. 

* Instalaciones de fácil mantenimiento. Dispone 
de una galería subterránea, que puede visitarse, por 
la que discurren las canalizaciones de fluidos. 

* Sistema de seguridad perimetral e interno inte- 
grado de última generación. 

- Sistemas de seguridad localizada en fases de 
montaje de las FAL. 

* Instalaciones de captación de energía solar. 

- Accesos y servicios para minusválidos. 

- Centro de formación. 

« Comedor para empleados. 

* Control de accesos con nuevas tarjetas comunes 
al grupo. 

2. Algunas curiosidades (FASE l): 

* 3.000 Tm de acero. 

- 58 km de cable. 

* 19 km de tuberías. 

3. Datos relevantes: 

- Superficie total: 150.000 rr. 

- Superficie cubierta: 33.000 m? a finales de 
2009. 
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MUNDOS. PLANETAS EXMIBRASOLARES QUE DEMUESTRAN QUE NUESTRO SISTEMA 
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Uno de los detectores de la cámara CCD utilizada en el fotómetro del 
observatorio Kepler. (Foto: NASA). 











El Kepler observa un hipotético sistema planetario. (Foto: NASA). 


ción se retrasaría hasta 2007, después 
2008 y finalmente 2009. Los últimos 
12 meses de retraso se debieron a las 
limitaciones presupuestarias impuestas 
en febrero de 2005 y marzo de 2006. 

La misión de la Kepler deberá durar 
cuatro años, suficientes para producir 
una cosecha de varios cientos de pla- 
netas de tamaño terrestre. Gracias a su 
diseño observará continuamente un 
área de cielo equivalente a las dimen- 
siones de nuestra mano vista frente a 
nosotros con el brazo extendido. En 
este espacio puede haber muchas es- 
trellas. El telescopio Hubble, por 
ejemplo, sólo puede observar un área 
equivalente a un grano de arena visto 
a la misma distancia, y además, debi- 
do a su órbita, sólo puede hacerlo du- 
rante media hora, mientras que el Ke- 
pler lo hará sin descanso y siempre so- 
bre el mismo lugar. 








La selección del Kepler ha sido un 
éxito para el Ames RC, centro de la 
NASA muy implicado en diversos as- 
pectos de la astrobiología, y en gene- 
ral en la búsqueda de vida en el Uni- 
verso. Una forma de encontrarla, cier- 
tamente, consiste en hallar lugares 
parecidos a aquellos en los que ya sa- 
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Corte en sección del fotómetro. (Foto: NASA). 





Manipulación del espejo primario del telescopio Kepler. (Foto: NASA). 


bemos que ha logrado desarrollarse, 
como es el caso de la Tierra. El Ames 
ha reunido un equipo industrial y cien- 
tífico que ha apostado por la sencillez 
y al mismo tiempo la precisión para 
llevar a cabo sus objetivos. 

Para la construcción del observato- 
rio, supervisado por el Jet Propulsion 
Laboratory, la NASA ha contado con 
la compañía Ball Aerospace € Tech- 
nologies Corp., de larga experiencia en 
el campo del diseño de instrumental 
científico para el espacio. Debido a las 
limitaciones presupuestarias existentes 
en el momento de la elección, el desa- 
rrollo impulsado por ella se retrasaría, 
sin embargo, durante todo un año. 

Desde el punto de vista de la inge- 
niería, el vehículo pesará unos 903 kg, 
una cifra modesta para un telescopio 
tan avanzado. Para facilitar su estabili- 
dad, los únicos mecanismos móviles 
instalados serán aquellos que permitan 
glrar sus antenas, disminuyéndose así 
al máximo las vibraciones externas. 
La cubierta del telescopio será eyecta- 
da sólo una vez por la misma razón. 

Tras su lanzamiento en un cohete 
Delta-2 (7925-—10L) el Kepler será 
llevado hasta una órbita heliocéntrica 
(alrededor del Sol), ajustada para se- 
guir a la Tierra desde una cierta dis- 
tancia. Dado que se buscan las mín1- 
mas perturbaciones exteriores, dicha 
órbita, de 372,5 días de período, man- 
tendrá a la nave evitando tanto al Sol 
como a la Tierra y la Luna. Desde allí, 
el telescopio dirigirá su instrumento 
hacia la región estelar Cygnus—Lyra, 
apropiada porque se halla en una di- 
rección fuera de la eclíptica, y por tan- 
to su campo de visión no se verá inte- 
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rrumpido por el paso de nuestro satéli- 
te natural o el Sol. Cygnus—Lyra tiene 
una densidad estelar lo bastante alta 
como para garantizar un gran número 
de estrellas a observar durante el tiem- 
po previsto de trabajo. El Kepler per- 
manecerá observando este único punto 
concreto del cielo de forma continua y 
repetida, lo que ha simplificado el di- 
seño del vehículo. 

El satélite proporcionará energía al 
instrumento y a los restantes siste- 
mas, que consumirán menos de 613 
vatios, cifra que incluye una reserva 
de seguridad. También aportará los 
métodos de orientación fina apropia- 
dos, gestionados mediante girosco- 
pios. Cada cuatro o cinco días, la in- 
formación obtenida será enviada a la 
Tierra a través de la Deep Space Net- 
work, la red de espacio profundo de 
la NASA. Las operaciones científi- 
cas las dirigirá el centro Ames, 
mientras que las de misión estarán a 
cargo de la Universidad de Colorado 
(LASP). La información científica, 
por último, será almacenada y ges- 
tionada por el Space Telescope 
Science Institute, el mismo que se 
ocupa del telescopio Hubble. 

El satélite comenzará a trabajar un 
mes después del despegue, una vez re- 
visados sus sistemas. Desde ese mo- 
mento, se iniciará la Fase E del progra- 
ma, que incluye los citados cuatro años 
de operaciones y hasta cinco años (cua- 
tro paralelos y uno posterior) de análi- 
sis de datos. Sin embargo, se podría ex- 
tender la misión durante dos años más. 
Esta extensión es especialmente intere- 
sante porque, con la acumulación de 
observaciones, podría permitir detectar 
planetas incluso más pequeños que la 
Tierra, o a otros iguales que ella a dis- 
tancias similares a las de Marte respec- 
to al Sol (períodos de dos años). 


UN GRAN FOTOMETRO 
EN EL ESPACIO 


A diferencia de algunas técnicas uti- 
lizadas para el descubrimiento de pla- 
netas desde la superficie terrestre, el 
Kepler se centrará en medir la lumino- 
sidad de las estrellas objetivo, con la 
esperanza de detectar pequeños cam- 
bios indicativos del paso de algún pla- 
neta por delante de su esfera. Esta me- 
dición debe hacerse en el espacio de- 














Interior del telescopio, con el fotómetro en 
el punto focal. (Foto: NASA) 











Visión artística del observatorio Kepler. 
(Foto: NASA) 
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Componentes esenciales del Kepler. (Foto: 


bido a que la atmósfera perturba la dé- 
bil luz procedente de los cuerpos este- 
lares. La sensibilidad que se busca es 
tan elevada (un planeta terrestre relat1- 
vamente pequeño ocasionará un des- 
censo de la luminosidad de la estrella 
también pequeño) que obliga asimis- 
mo a los astrónomos a instalar su ins- 
trumento detector en órbita. 

El citado instrumento es un fotóme- 
tro, un sensor electrónico dotado con 





un telescopio de 95 cm de diámetro 
(configuración Schmidt) y una ampli- 
tud de campo de 105 grados, que du- 
rante el período de su vida útil medirá 
de forma continuada el brillo de unas 
100.000 estrellas. Las cámaras CCD 
utilizadas (un total de 42, cada una de 
50 por 25 mm y con una rejilla de 
2.200 por 1.024 píxeles) son semejan- 
tes a las de una cámara de video portá- 
til, pero más sensibles, y pueden ob- 
servar simultáneamente miles de es- 
trellas, aumentando la velocidad de 
detección. Ello es necesario también 
porque las probabilidades de que el 
plano de la órbita de un planeta se en- 
cuentre alineado con nuestro punto de 
vista son de sólo un 0,5 por ciento, así 
que habrá que observar muchas estre- 
llas para obtener resultados. 

Más en concreto, cuando un planeta 
pase por delante de su estrella (suceso 
llamado tránsito), eclipsará periódica- 
mente una parte de su brillo (unas 100 
partes por millón), durante el transcur- 
so de unas horas (de 2 a 16), y propor- 
cionalmente a su tamaño y al de esta 
última. La señal detectada por el Ke- 
pler será enviada a la Tierra y analiza- 
da por especialistas, que determinarán 
no sólo si es un planeta lo que ha ori- 
ginado el fenómeno, sino también su 
tamaño y su período orbital. Con el 
período (el tiempo que tarda en dar 
una vuelta alrededor de la estrella), se 
sabrá la distancia a la que orbita de 
ella, y en función de las características 
físicas del cuerpo estelar, hasta qué 
punto el planeta se encuentra en la de- 
nominada “zona habitable”. Si la es- 
trella es muy parecida al Sol y el pla- 
neta tiene un tamaño como la Tierra, 
encontrándose en dicha zona, enton- 
ces quizá habremos encontrado a 
nuestro primer planeta terrestre extra- 
solar con capacidad para albergar vi- 
da. Para mayor seguridad, se examina- 
rán hasta cuatro tránsitos para cada 
planeta en órbitas de períodos equiva- 
lentes a 1,33 años, y hasta tres tránsi- 
tos para órbitas de 1 año. Para ident1f1- 
carlos, bastará con saber que todos los 
tránsitos producidos por el mismo pla- 
neta tendrán el mismo cambio de bri- 
llo y durarán el mismo tiempo. 

Hasta la fecha, los astrónomos han 
descubierto aproximadamente un cen- 
tenar y medio de planetas situados más 
allá de nuestro Sistema Solar. La ma- 
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Una sección de la electrónica del vehículo, en pruebas. (Foto: Ball Aerospace) 


yoría de ellos son del tamaño de Júpi- 
ter e incluso más grandes, de aspecto 
gaseoso. Unos pocos son como Satur- 
no o Neptuno, pero siguen siendo esfe- 
ras gaseosas muy distintas a la Tierra. 
Un reciente trabajo de investigación ha 
permitido localizar un cuerpo aún más 
pequeño, pero está claro que los cientí- 
ficos necesitan de un sistema más fle- 
xible y preciso para ser capaces de ha- 
llar planetas terrestres de forma rutina- 
ria (de 30 a 600 veces menos masivos 
que Júpiter). El Kepler es la respuesta 
a esta necesidad, el final de un largo 
camino de desarrollo tecnológico que 
apenas ahora ha madurado lo suficien- 
te para poder dar resultados. 

El Kepler tratará de verificar la hipó- 
tesis de que la mayor parte de las estre- 
llas semejantes al Sol poseen planetas 
terrestres en o cerca de la llamada zona 
habitable (de 0,5 a 1,5 unidades astro- 
nómicas, en el caso de nuestro sistema 
solar). Hasta dos planetas de este tipo 
podrían encontrarse en esta región, por 
cada sistema estelar considerado. Para 
demostrar los puntos anteriores, el teles- 
copio dirigirá su atención hacia una 
muestra lo bastante amplia de estrellas 
cercanas, sobre las cuales realizará va- 
rios estudios. En primer lugar, determi- 
nará cuántos planetas terrestres y gran- 
des se hallan en las proximidades de la 
zona habitable para una gran variedad 
de tipos espectrales de estrellas. Tam- 
bién determinará la variedad de tama- 
ños y formas de las órbitas de dichos 
planetas, estimará cuántos de ellos se 
encuentran en sistemas compuestos por 
más de una estrella (múltiples), y esta- 
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El logo de la misión. (Foto: NASA) 
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Otra vista de componentes del Kepler. 
(Foto: NASA) 





El objeto pequeño es un planeta extrasolar. 
(Foto: ESO) 





blecerá la gama de tamaños de órbitas, 
brillos, dimensiones, masas y densida- 
des de los planetas gigantes de corto pe- 
ríodo. Por último, identificará a miem- 
bros adicionales de cada sistema plane- 
tario ya descubierto con anterioridad 
(con otras técnicas), y definirá las pro- 
piedades de las estrellas que los posean. 
Muchos de estos datos pueden obte- 
nerse por simple deducción. Por ejem- 
plo, el tamaño de la órbita del planeta, 
y sus propias dimensiones, pueden cal- 
cularse a partir del período (el tiempo 
que tarda en dar una vuelta alrededor 
de su estrella) y de la profundidad del 
tránsito (el grado de disminución del 
brillo). A partir del tamaño de la órbi- 
ta, s1 sabemos la temperatura de la es- 
trella (relacionada con su color), pode- 
mos conocer la del planeta, y con ello, 
s1 se encuentra en una zona habitable 
(donde el agua se mantenga líquida). 
También es importante tener en cuen- 
ta que el Kepler y sus resultados podrían 
ser esenciales para otras misiones futu- 
ras, como la Space Interferometry Mis- 
sion (SIM) y el Terrestrial Planet Finder 
(TPF), enmarcadas en el programa Ori- 
gins de la NASA, si bien en el clima 
presupuestario actual no parece proba- 
ble su puesta en marcha a corto plazo. 


LO QUE ESPERAN LOS 
ASTRONOMOS 


El alto ritmo de descubrimientos de 
planetas extrasolares permite suponer 
que se trata de un tipo de astro muy 
común fuera de nuestro sistema solar. 
En función de esta suposición, los 
científicos creen que el Kepler podrá 
localizar unos 50 planetas si la mayo- 
ría tienen el mismo radio que la Tie- 
rra, unos 185 si su radio es 1,3 veces 
el de ésta, ó 640 planetas si alcanza las 
2,2 veces. El 12 por ciento, además, 
pertenecerá a sistemas de dos o más 
planetas. Como la búsqueda no se li- 
mita a los planetas terrestres, podrían 
encontrarse 870 ejemplares gigantes 
con períodos de menos de una semana 
(muy próximos a su estrella), 135 en 
órbitas interiores, y 30 en exteriores. 
Dado que son más fáciles de detectar, 
la misión estará descubriendo planetas 
gigantes de corto período apenas unos 
meses después de iniciada, incluso sin 
que se hayan acumulado demasiados 
tránsitos para cada uno de ellos. 
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Concepto de la futura Space Interferometry Mission. (Foto: NASA) 


La sorpresa, por supuesto, siempre 
es posible. La no detección de ningún 
planeta terrestre en una zona habitable 
sería significativa, aunque no definiti- 
va. Quizá deberíamos dirigir un futuro 
telescopio hacia otro lugar del cielo y 
volver a buscar. Pero es más probable 
que ocurra lo contrario, y que empece- 
mos a detectar planetas semejantes a 
la Tierra en posiciones muy apropia- 
das para el desarrollo de la vida (al 
menos bajo esta premisa básica, que 
tampoco es la única). Algunos exper- 
tos vaticinan el descubrimiento de 
cientos de astros, y siendo optimistas, 
de miles de ellos. Sin duda, una cir- 
cunstancia como ésta transformaría 
nuestras expectativas de búsqueda de 
vida fuera de nuestro barrio cósmico. 
A mayor número de ellos, más senci- 
llo será localizar aquel que, con una 
estrella lo más parecida al Sol, se con- 
vierta en el perfecto candidato para 
una investigación más profunda, in- 
cluyendo el intento de detección de al- 
gunos de los síntomas de la presencia 
de vida en un planeta (por ejemplo, 
rastros atmosféricos de metano y otros 
compuestos orgánicos, etc.). 

De forma más global, los astróno- 
mos que piensan más en el aspecto 
físico de la tarea se conformarán con 








Concepto del futuro Terrestrial Planet Finder. (Foto: ESA) 


levantar un mapa morfológico de 
sistemas planetarios en el que pue- 
dan señalarse tendencias e incluso el 
hipotético punto en el que podría en- 
cajar el nuestro. Los astrobiólogos, 
en cambio, prestarán más atención a 
la zona habitable de las estrellas y 
todo lo que pueda encontrarse en 
ella. Por eso han elegido un grupo 
de estrellas de tipo espectral especí- 
fico (menos masivas que el tipo A), 
y de edades suficientes como para 





haber permitido la formación y evo- 
lución de sistemas planetarios. Una 
estrella demasiado joven podrá po- 
seer planetas más adelante, pero po- 
dría carecer de ellos ahora. 

El aspecto técnico de la misión tie- 
ne igualmente importancia. La detec- 
ción de un planeta depende de varios 
parámetros, incluyendo el tamaño de 
la propia estrella, su brillo y variabili- 
dad naturales, la apertura del fotóme- 
tro, la eficiencia fotónica de los de- 
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las limitaciones técnicas actuales. 

Si definimos un planeta terrestre co- 
mo uno con una masa situada entre 
0,5 y 2 veces la de la Tierra, o con un 
radio de entre 0,8 y 1,3 veces el de es- 
ta última, es obvio que los resultados 
podrán variar mucho. Por eso, algunos 
expertos señalan la conveniencia de 
prestar también atención a planetas te- 
TN E AE UR 
como la de la Tierra, pues tienen asi- 
mismo oportunidades de ser escenario 
para la vida, aunque no sean exacta- 
mente iguales a nuestro mundo. Más 
allá de las 10 masas, no obstante, su 
gravedad será lo bastante grande * 
como para atraer y mantener una | 
atmósfera masiva de hidrógeno y 
helio, y por tanto estarán más 
cerca de convertirse en planetas 
gigantes como Júpiter. En el 
extremo contrario, planetas de 
menos de 0,5 masas terrestres, 
incluso dentro de una zona 
habitable, difícilmente man- +. 
tendrán vida sobre ellos debi- 
do a su baja gravedad (que. 
causará la pérdida de la at- 
mósfera) y a la ausencia. ' 
de tectónica de placas 
(necesaria para reciclar el 
CO2 de regreso hacia, la 
atmósfera, si la tuviera). * 

De lo que no cabe ningú- E 3 
na duda es que la misión” 
Kepler se convertitá enel * 
mejor método y el más rápt- 
do de detectar planetas te- 
Trestres teniendo en cuenta . 
las limitaciones tecnológicas j 
del momento. De. su éxato po- , 
drán extraerse conclusiones es-- 


Visión artisticdK * - 
de un planeta habitable, cercá 
de su estrella. (Foto: NASA ) 
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Más información en: . A 
http://www .kepler.arc.nasa.gov. 
http://kepler.nasa.gov/sci/ 


1lmente importantes. Si encuen- 
chos candidatos SES habi- 
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Jn Memoriam 


FEBRERO HA SIDO UN MES DE LUTO PARA ESTA REVISTA. DOS DE SUS MÁS ANTIGUOS COLABORADORES HAN DEJADO 
DEFINITIVAMENTE DESCANSAR SU PLUMA, SU INGENIO Y SUS CONOCIMIENTOS. PERO SUS TRABAJOS OUEDAN 
PARA SIEMPRE IMPRESOS EN LAS PÁGINAS DE NUESTRA REVISTA. 

CON NUESTRO RECONOCIMIENTO Y AGRADECIMIENTO POR SU DEDICACIÓN: DESCANSEN EN PAZ. 


VÍCTOR FRANCISCO MARINERO BERMÚDEZ 


Na: en Dueñas (Palen- 
cia) el 22 de enero de 
1912. Tenía el titulo de perito 
agrícola del Instituto Nacio- 
nal Agronómico de Madrid 
(Facultad de Ciencias de la 
Universidad de Madrid). 
Participó en la Guerra Ci- 
vil española como volunta- 
rio en las Milicias de Falan- 
ge de Asturias y luego en el 
Regimiento de Infantería Zamora n* 29 y el 4* Tabor de 
Regulares de Alhucemas n* 5. Termina la guerra con el 
empleo de Teniente Provisional de Infantería. 

Ingresa en 1940 en la Academia de Aviación de León, 
como alumno de la 1* Promoción de Tropas de Avia- 
ción, siendo promovido al empleo de Teniente Profesio- 
nal del Arma de Tropas de Aviación en 1942, con anti- 
gúedad del 1 de abril de 1939. 

Es destinado sucesivamente a la Academia del Arma 
de Tropas de Aviación en Los Alcázares, la 1* Bandera de 
la 1* Legión en Alcalá de Henares, la Tercera Legión de 
Tropas de Aviación en el aeródromo de Los Llanos (Al- 
bacete), volviendo nuevamente a la Academia de Tropas 
de Aviación (luego cambia el nombre por el de Escuela 
de Suboficiales). En 1953 pasa a Torrejón de Ardoz y en 
1955 a la Escuela de Cooperación Aeroterrestre. Es nom- 
brado profesor de inglés en la Escuela Superior del Aire. 
En 1965 es destinado al Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional. En 1968 como Teniente Coronel es 
clasificado en el Grupo B por edad, y en 1969 pasa desti- 
nado al Museo de Aeronáutica y Astronáutica. 

El 22 de enero de 1974 pasa a la situación de reti- 
ro y al día siguiente asciende al empleo de Coronel 
Honorífico. 

Estaba en posesión del idioma inglés. 

Le fueron concedidas la Medalla de la Campaña, tres 
Cruces Rojas al Mérito Militar, una Cruz de Guerra, la 
Medalla Militar colectiva, la Cruz del Mérito Aeronáutico, 
la Gruz y Placa pensionada de la Real y Militar Orden de 
San Hermenegildo. 

Bajo su firma o con el acrónimo “VMC” colaboró con 
la Revista de Aeronáutica y Astronáutica desde 1944 
hasta 1999, escribiendo, durante esos 59 años, 370 artí- 
culos, reseñas, ensayos, etc. Fue responsable de las 
secciones fijas: “Mosaico Mundial”, “Ayer, Hoy y Maña- 
na” y durante 20 años la de “la Aviación en el Cine”. 

Falleció en Madrid el 24 de Febrero de 2008. 
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EMILIO HERRERA ALONSO 


ació en Veracruz (México), el 31 de octubre de 
1920. Estudió en el colegio de los Padres Jesui- 
tas de Curia (Portugal). 

En 1937 se encuadró voluntariamente en el Tercio 
de Requetés, pasando después al Tercio de Navarra. 
Es herido menos grave y acaba la guerra con el em- 
pleo de Alférez Provisional de Infantería. 

Realiza el curso de piloto en la Escuela Elemental 
de Pilotos n* 2 del Grupo Levante y es destinado al 
43 Grupo del Regimiento Mixto n* 2 (aeródromo de 
Larache). Realiza el curso de caza en Morón de la 
Frontera en 1944 y es destinado a la 51 Escuadrilla de Hidros del Regimiento 
Mixto n* 2 en Melilla, luego al 27 Grupo de Caza del Regimiento Mixto n* 2, en 
el aeródromo de Nador. Asciende Teniente de Complemento de la Escala del 
Aire en 1944. En 1949 se incorpora a la Academia de Aviación de León para el 
ingreso en la Escala Activa, recibiendo el despacho de teniente de la Escala Ac- 
tiva del Arma de Aviación en San Javier en 1950 y es destinado en el 51 Regi- 
miento en la base aérea de Pollensa. Ya de capitán participa en la Campaña de 
Ifni-Sahara de 1957-58. En 1961 es destinado al Ala 35 en Getafe. En 1966 as- 
ciende a Comandante y es destinado al Centro Coordinador de Salvamento de 
Madrid. En 1973 pasa destinado al 404 Escuadrón (con los apagafuegos) en la 
base aérea de Torrejón. En 1976 asciende a Teniente Coronel y en 1978 pasa 
destinado al Archivo General e Histórico del Aire. Asciende a Coronel en 1980. 
En 1981 es nombrado vocal del Seminario de Estudios Históricos Aeronáuti- 
cos. Continúa en el Instituto de Historia y Cultura Aérea desde su creación has- 
ta su pase a la situación de retirado en 1987. 

En 1964 se le concede la posesión del idioma italiano. 

Estaba en posesión de la Cruz Roja al Mérito Militar, una Cruz de Guerra, la 
Medalla de la Campaña, la Medalla de Sufrimientos por la Patria, la Medalla de 
Africa, la Medalla de la Campaña de Ifni-Sahara, la Cruz del Mérito Aeronáutico, 
la Orden del Mérito Agrícola en la categoría de Comendador, la Cruz y Placa pen- 
sionada de la Real y Militar Orden de San Hermenegildo. 

Libros publicados: Los mil días del Tercio Navarra; Retablo aeronáutico de 
Cantabria; Aire, agua, arena y fuego; Guerra en el cielo de Cantabria; Heroísmo 
en el cielo: laureados de San Fernando en el Museo del Aire; Plumazos de mis 
alas (añoranzas de un viejo aviador); Una bahía con alas: la base de hidro de Po- 
llensa; Salvador Hedilla: aviador de romance; Alas sobre Cantabria; Entre el añil y 
el cobalto: los hidroaviones en la guerra de España; Colaboró con el libro “Gran- 
des Vuelos de la Aviación española”. 

Bajo su firma o con el seudónimo de “Larus Barbatus”, colaboró asiduamente, 
entre 1945 y 1999, en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica (con 262 artículos 
o reseñas) y en la Revista Aeroplano, desde su fundación en 1983 hasta el núme- 
ro correspondiente al año 2006 (con 20 artículos). 

Es miembro de número del Instituto de Historia y Cultura Aeronáuticas y del 
Centro de Estudios Montañeses del que fue presidente entre los años 1989 y 1996. 

Entre 1970 y 1974 cursó en la universidad Complutense de Madrid la licencia- 
tura en Ciencias Políticas. 

Falleció en Madrid el 28 de febrero de 2008. 
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Nuestro 


Museo 


DORNIER 24-13 (HD5=2), EL CAMINO 
A SU RECUPERACIÓN 


ste avión llegaría a España, por 

primera vez, al amanecer del 

día 16 de noviembre del 1944, 
en plena conflagración mundial, en 
un peligroso vuelo nocturno para za- 
farse de la intensa vigilancia que 
efectuaban los aviones aliados sobre 
el Mediterráneo. El viaje lo realizó 
acompañado de los otros tres aviones 
restantes, de los doce adquiridos por 
el gobierno español y partía del 
pueblo alemán donde se fabricó, si- 
guiendo la ruta Génova-Innsbruck. 
Ambos territorios estarían bajo el 
control de las fuerzas alemanas, has- 
ta finales de ese año. 

Como dato curioso, los aviones es- 
taban asegurados contra accidentes 
por un valor de 1.000.000 de RM 
(Reichsmark, moneda utilizada en 
Alemania entre 1924 y 1948). 

Una vez en territorio español, 
concretamente en la Base de Hidro- 
aviones de Pollensa, Mallorca, en 
las Islas Baleares, los aviones verde 
oscuro del Ejército del Aire (E.A.) 
recibieron la denominación de 
ER5 11 (H” por hidroavión, “R” por 
reconocimiento, “9” por el número 








MOTA RANAS 


y Astronáutica 











MITIM PANES 


de hidro que hacía, dentro de los 
modelos utilizados en España y “11” 
por el número de avión asignado). 
Al ver su color, el ingenio popular 
los bautiza como los “Guardias Ci- 
viles”, apodo que les acompañaría, 
a pesar del cambio de color, duran- 
te toda su vida activa. 

La misión que tenía encomendada 
la mantuvo hasta su final, el resca- 
te en el mar, más adelante “SAR” 
(Servicio de Búsqueda y Salvamen- 
to), momento en el que cambió la 
designación oficial por la de HD5 2 
(D” de avión SAR y “2” por la reor- 
denación de los que quedaban dis- 
ponibles en ese momento); dos días 
después de los 25 años de servicio, 
el 18 de noviembre del 1969 era da- 
do de baja en el servicio. 





SU VIAJE AL MUSEO 


Cuando España acababa de com- 
prar a Francia 30 aviones de comba- 
te de la última generación, los “Mi- 
rage 111”, en el mismo mes en el que 
fallecía el ilustre Ingeniero naval 
español, Isaac Peral y Cencio, inven- 
tor del submarino, en la mallorqui- 
na base de Pollensa se iba a comen- 
zar un vuelo para la historia, para 
la historia que atesora el Museo de 
Aeronáutica y Astronáutica. 

El 17 de marzo del 1970, el Capitán 
José Luis Ferraguz Aguilar, sentado 
en el puesto de comandante de avión, 
realizaba junto con su tripulación: el 
piloto, teniente Marín, los mecánicos, 
brigada Riesgo y sargento Saéz y el 
radio, brigada de los Ríos, los últimos 
chequeos, antes del importante vue- 
lo de un Dornier 24T. Se disponían a 
realizar el último vuelo del aparato 
fabricado en Friedrihshafen, hacia 
el destino murciano de San Javier, 
en el Mar Menor, escala obligada an- 
tes de llegar a su destino definitivo. 

Atrás quedaban meses de intensos 
trabajos de mantenimiento, de incan- 
sables y peligrosas pruebas en vuelo 
y de muchas horas de trabajo artesa- 
nal, para los veteranos del EA, civi- 
les y militares, que lo mantuvieron 
durante años en vuelo y que en los 
últimos dos meses, consiguieron el 
“milagro” que pudiera volver a volar. 

A las 9:20 horas, los mandos de ga- 
ses, accionados por las expertas ma- 
nos del mecánico, avanzan en direc- 
ción al tablero principal, trasmitien- 
do a los tres viejos motores BMW 
“Bramo” la orden de acelerarse, las 
vibraciones aumentan en cabina y el 
agua salpica en los cristales latera- 
les, el fuselaje se desliza con bravura 
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cortando las calmadas aguas de la 
Bahía, las manos del capitán tiran 
con firmeza de los mandos hacia 
atrás, haciendo que la proa se levan- 
te y que el ruido producido por el ro- 
zamiento vaya disminuyendo, al que- 
dar colgado de las alas e irse sepa- 
tando de su apoyo natural, el agua, 
para pasar a balancearse en los bra- 
zos de la masa gaseosa que le rodea. 

Una pasada de despedida sobre las 
aguas que han sido su morada y 
rumbo a Alicante, punto de contacto 
con la península, pero uno de los ve- 
teranos motores, el derecho, no aguan- 
ta el esfuerzo y ratea, la inyección es- 
ta fallando, se ha incendiado, hay 
que pararlo, con los otros dos se dirl- 
gen a su destino, llegando a las 1135. 

Unos días después es desmontado 
nuestro hidroavión y trasladado en 
ferrocarril al histórico Aeródromo 
de Cuatro Vientos, sede de nuestro 
Museo, una vez allí vuelve a mon- 
tarse y con sumo cuidado es deposi- 
tado en un curioso estanque de 
agua, Otra vez la humedad, tan per- 
judicial para su envejecimiento, y 
un tiempo después es colocado sobre 
su cuna de transporte. 


PRESENTE Y FUTURO 


Los técnicos y la Dirección del 
Museo son conscientes desde hace 
mucho tiempo, de que el deterioro 
del Dornier 24 era importante y de 
que había que afrontar, lo antes po- 
sible, una profunda restauración. Es- 
ta era una gran empresa que choca- 
ba contra muros de considerable al- 
tura, que si no eran infranqueables 
si eran de difícil salvación, para el 
escaso presupuesto con el que cuen- 
ta ésta digna Institución. 

Pero los obstáculos no debían fre- 
nar lo importante, la recuperación 
de tan valiosa pieza. Por esto y des- 
pués de evaluar las opciones que se 
podían tomar, se decidió construir 
un hangar en el que se pudiera 
guardar el avión, para que una vez 
a cubierto se retrasara su deterioro 
y cuando se dispusiera de fondos, 
iniciar su restauración. 

Una vez construido el Hangar 6 
para albergarlo, se analizan las ac- 
ciones que hay que tomar para tras- 
ladar el avión a su interior. En este 





análisis se ve el deterioro importan- 
te de la estructura del aparato y el 
riesgo que hay de que se pueda 
romper durante el recorrido. 

Ante esta situación, los técnicos 
del Museo, aconsejan, en relación 
con la cuna de transporte, una pro- 
funda reparación de la estructura 
de la misma y la sustitución de las 
ruedas, que tienen casi la misma 
antigúedad del avión, encontrándose 
en un estado lamentable. 
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En relación al itinerario se acon- 
seja allanar y reforzar el firme del 
camino, retirar los bordillos del jar- 
dín y reforzar la zona ajardinada, 
para que soporte un peso de más de 
15 toneladas. 

Yl personal encargado de los traba- 
jos en el avión será el perteneciente 
a la Sección de Ingeniería, al Taller 
de Aviones y al de Fabricación, de la 
Maestranza Aérea de Madrid. En lo 
referente a las obras civiles necesa- 
rias, las realizará la empresa encar- 
gada del mantenimiento del Museo. 

Después de muchos días de escru- 
puloso trabajo, en los que se ha re- 
parado la cuna de transporte, se 
han reforzado las vigas, se han sus- 
tituido las ruedas y se han cambia- 
do los ejes, se da por concluido, que- 
dando todo listo para el traslado. 

El 18 de febrero del corriente, a 
las 11:00 aproximadamente, la Di- 
rección ordena a la sección de Hx- 
posiciones el desplazamiento del Do 
24 al hangar, inmediatamente se 
procede a colocar en la cuna la ba- 
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rra de arrastre construida para tal 
fin y se engancha al veterano trac- 
tor “Douglas”, que conducido con 
pericia por el brigada de la Sec- 
ción, consigue, no sin mucho esfuer- 
ZO y Numerosas maniobras, sacarlo 
de la parcela en la que se encontra- 
ba expuesto, con la precaución exl- 
gida y dentro de los parámetros de 
seguridad demandados. 

Una vez efectuado el pequeño pe- 
ro importante recorrido, las puertas 
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Llegada al Museo del Dornier 24—T3. 


del hangar se abren para dar cobijo 
a tan importante pieza museiística. 

La restauración está previsto que 
se lleve a cabo en cuatro fases: 

La primera, consistirá en el desmon- 
taje de motores, carenados y registros, 
para que se pueda hacer una evalua- 
ción seria del grado de deterioro. Una 
segunda, estará enfocada a la repara- 
ción de las zonas o partes afectadas. 
En una tercera se procederá al monta- 
je total de sus partes y en la cuarta 
se protegerá con los medios químicos 
adecuados, finalizando las actuacio- 
nes con la consabida mano de pintura. 

Todo lo reflejado con anterioridad, 
será efectuado en un largo periodo 
de tiempo, el cual dependerá de los 
fondos disponibles y de los trabajos 
que se tengan que realizar, pero es- 
to no significa que el avión se ocul- 
te a los ojos del visitante, en su nue- 
va ubicación, pues podrá seguir 
siendo admirado cuando se abra al 
público el hangar, pudiéndose ver 
en su estado actual y durante los 
trabajos de restauración. MM 
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Sudo elas 


ENRIQUE CABALLERO CALDERÓN 
Subteniente de Aviación 
e.caballero Oterra.es 





«+ AUNAR ESFUERZOS 


Es noche cerrada cuando 
me dispongo a acudir a las ins- 
talaciones del 402 Escuadrón 
en la Base Aérea de Cuatro 
Vientos, sede del Ala n” 48 del 
Ejército del Aire. Pero hoy es 
un día diferente a los habitua- 
les, es festivo, es la fecha en la 
que se celebra la Fiesta Nacio- 
nal Española, el 12 de octubre 
y son las 08:00. 

Los soldados de guardia de 
la entrada de la Base comprue- 
ban mi identificación y me sa- 
ludan de forma militar y cor- 
dial, llego al estacionamiento 
que hay junto a uno de los 
hangares del escuadrón y 0b- 
servo asombrado las inconfun- 
dibles siluetas de numerosos 
helicópteros, que reposan en la 
plataforma de aparcamiento. 

El estacionamiento se en- 
contraba repleto de automóvi- 
les pero no veía a nadie, ¿habré 
llegado demasiado pronto?, me 
preguntaba, pero aquella duda 
se me disipó inmediatamente, 
cuando al abrir la puerta del 
barracón veo en afanada tertu- 
lia a los aviadores, que enfun- 
dados en uniformes de trabajo 
o con monos de vuelo, portan 
divisas y emblemas de los tres 
Ejércitos españoles. 

Jefes, oficiales, suboficiales 
y tropa; hombres y mujeres, es- 
pañoles que el día en el que la 
mayoría del resto de sus com- 
patriotas, disfrutan de un mere- 
cido descanso, ellos trabajan, 
trabajan con ganas e ¡lusión, 
para que se lleve a cabo el des- 
file aéreo, dentro del gran desfi- 
le militar, momento en el que 
las Fuerzas Armadas se presen- 
tan, con su mejor armamento y 


con sus mejores galas, ante el 
pueblo al cual pertenecen. 

El desayuno ha terminado, el 
sol al asomarse por el horizon- 
te, acaba sin prisa con la no- 
che, la actividad de los mecáni- 
cos se convierte en frenética; 
alrededor de los aparatos, nu- 
merosos suboficiales y algunos 
miembros de la tropa, revisan 
todas sus partes, observando al 
detalle los puntos consignados 





en la inspección anterior al 
vuelo, “La Prevuelo”. 

Broches de cerrar y girar, 
cierres de apertura rápida y ta- 
pones, son manipulados con 
precisión y una vez abiertos son 
sometidos al visionado experto 
de los ojos, unas veces jóvenes 
y otras cargados de experiencia. 
Nada se deja al azar, todo se ve 
y si hace falta se toca o se huele. 

Las inspecciones se termi- 
nan y uno tras otro, comunican 
sus novedades a los coman- 
dantes de la aeronave, estos ul- 
timan sus preparativos y tras el 


último sorbo de café, se dirigen 
hacia su cabalgadura, comen- 
tando con los compañeros de 
tripulación, lo acordado en la 
reunión preparatoria, haciendo 
hincapié en lo más importante. 

En este momento comienza 
la actividad de los otros miem- 
bros del Ejército del Aire, que 
tienen como misión la seguri- 
dad de las operaciones en tie- 
rra. Señaleros, bomberos, per- 
sonal sanitario y técnicos en 
rescate toman posiciones 

Las portezuelas se cierran 
unas tras otras, todo está listo 
para la puesta en marcha de los 
motores. La tranquilidad que 
reina en el ambiente del aeró- 
dromo militar más antiguo de 
España y uno de los más anti- 
guos del mundo, se ve rota por 


el conocido silbido que produ- 
cen las turbinas de los motores 
a reacción, que animadas a Qi- 
rar por las puestas en marcha, 
cortan el aire que ingieren con 
precisión, aumentando la pre- 
sión de éste hasta el punto ne- 
cesario para que una vez mez- 
clado con el carburante y me- 
diante la iniciación de la 
insistente chispa, se incinere, 
acelerándose los gases resultan- 
tes, hasta que tengan la fuerza 
suficiente para mover la turbina. 

El comienzo es majestuoso 
pero lento, las ligeras y largas 


palas (alas giratorias), comien- 
zan a girar en un progresivo 
movimiento de aceleración, 
cortando con fuerza el aire en 
un suave retumbar. 

Que espectáculo. Cientos de 
perfiles aerodinámicos baten 
con frenesí la gran masa gaseo- 
sa, todo está listo en espera de 
la orden de despegar, de despe- 
gar con orden, porque tanto ro- 
tor girando es peligroso, cual- 
quier error en los desplazamien- 
tos produciría un accidente. 

Los bomberos observan la 
zona, estratégicamente coloca- 
dos por el brigada jefe, los 
mecánicos en tierra esperan la 
señal convenida y las tripula- 
ciones están pendientes de lo 
que diga el líder, aquel en el 
que ha caído la responsabili- 





dad de la misión, este escucha 
con atención las instrucciones 
de la radio, en espera de la or- 
den de salida. 

De repente los mecánicos 
abandonan sus posiciones y se 
colocan fuera de la plataforma 
donde va a dar comienzo los 
movimientos de los aparatos, 
el ruido de uno de los helicóp- 
teros se hace más profundo, 
motivado por el aumento del 
paso en las palas, el líder 
abandona el contacto con el 
duro cemento y se desplaza en 
la dirección prevista, uno a uno 
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aumentan el paso de sus palas 
y los helicópteros se yerguen 
sobre el estacionamiento, diri- 
giéndose en una cuidada fila 
hacia la cabecera de pista, el 
baile ha comenzado, el desfile 
aéreo da sus primeros pasos. 

Qué sensación tan maravi- 
llosa, al ver como uno detrás 
de otro, arropados por la calida 
corriente de aire que producen 
las palas, se dirigen hacia el 
punto de encuentro, lugar en el 
que comenzaran el vuelo. Pero 
todos, los pertenecientes a las 
Fuerzas Aeromóviles del Ejérci- 
to de Tierra (FAMET), los que 
forman parte de la Amada y los 
nuestros, han rendido reveren- 
cla a la veterana y digna seño- 
ra, la torre de control, que con 
su orgulloso faro, testigo de 
tantas efemérides, despide ma- 
jestuosa a los sucesores de 
aquellos primeros aerodinos, 
de alas giratorias. 

Recordaba la anciana torre 
cuando muchos años atrás, de- 
lante de ella, se efectuaba el vue- 
lo que consolidaba al “autogiro”, 
que aunque era de concepción 
más moderno que el helicóptero, 
había conseguido volar con re- 
gularidad mucho antes. 

El importante rotor articula- 
do, que llevaba el autogiro, in- 
ventado, al igual que el nove- 


doso aparato, por un español, 
Juan de La Cierva y Codorniu, 
se convertiría en la pieza clave 
para la consecución del vuelo 
del helicóptero, por tal motivo 
su aplicación en este, obligó a 
su inventor, el Sr. Sikorski, a 
pagar patente y derechos de 
utilización, a los herederos del 
científico español. 

Tras varias vueltas al Campo, 
la formación se dirige hacia el 
centro de la capital del reino, van 
a sobrevolar una de las principa- 
les arterias de la ciudad, el Paseo 
de La Castellana, donde un nu- 
meroso público, hombres, muje- 
res y niños, miran hacia el cielo 
en busca de los aparatos, que en 
perfecta formación demuestran 
orgullosos la habilidad de sus 
tripulantes, conseguida después 
del entrenamiento constante. 

En el lugar de partida, los 
mecánicos, bomberos y señale- 
ros; se agolpan frente a un tele- 
visor, para ver como transcurre 
todo, lo que ven les confirma 
que ha merecido la pena el ma- 
drugón y el trabajo en día festi- 
vo, todo ha salido muy bien; 
“salgamos al exterior que en na- 
da llegan”, comenta uno de los 
suboficiales de más experiencia. 

Allá a lo lejos se divisan 
unos puntos, que a medida que 
trascurre el tiempo van aumen- 


tando su tamaño, todo el mun- 
do a sus puestos, una joven 
señalera levanta los brazos, lla- 
mando a su aparato a que tome 
tierra en el lugar marcado. 

Que sobrecogedor es ver Co- 
mo se acercan en grupo, uno tras 
de otro y junto a los otros, sobre- 
volando lentamente a escasos 
metros del suelo, con un despla- 
zamiento lento pero preciso. 

Todos a las posiciones asig- 
nadas en la reunión de la ma- 
ñana, tan cerca que desde al- 
gunos ángulos de vista parece 
que acompasan el ritmo de sus 
palas, entremezclándose como 
si fueran los dientes de un en- 
granaje, es una ilusión ópticas, 
porque las distancias de segu- 
ridad fijadas se respetan escru- 
pulosamente, como siempre la 
seguridad ante todo. 

Ya han apoyado sus ruedas O 
patines en tierra, uno a uno pa- 
ran los motores, estos aminoran 
progresivamente sus revolucio- 
nes, camino de un merecido 
descanso y las palas reducen 
lentamente su ritmo de lucha 
con el aire. Parece que todo va a 
quedar en silencio, cuando 
otros ruidos, esta vez de los 
motores de camiones y de otros 
vehículos, se adueñan del lugar. 

Las cisternas, bajo la mirada 
expectante de las unidades con- 


tra incendios, aportan el precia- 
do liquido a los vacíos depósi- 
tos, bajo la supervisión de un 
suboficial mecánico que mira 
con apremio el contador de 
combustible de la misma. La ho- 
ra de la comida se echa encima y 
queda un largo viaje hasta Rota. 

Los mecánicos se disponen 
a introducir en los hangares, 
los helicópteros que son de ca- 
sa, es conveniente que pasen la 
noche a cubierto. Mientras esto 
ocurre, los pilotos comentan 
entre sí lo acontecido y se re- 
prochan con gracia los peque- 
ños fallos cometidos, una son- 
risa de satisfacción se adueña 
de todos los rostros, es la de la 
satisfacción que produce el de- 
ber cumplido, un año más y to- 
do ha salido como se esperaba. 

Abandono la legendaria ba- 
se, satistecho por lo que he 
visto y vivido. Una vez en casa, 
cuando me encuentro frente al 
televisor, viendo en diferido las 
imágenes del desfile, pienso en 
todos aquellos que lo han he- 
cho posible, en los cientos O 
quizás miles de compañeros, 
de los tres Ejércitos y de la 
Guardia Civil, que han trabaja- 
do para mostrar al pueblo, del 
que provienen, todo de lo que 
son capaces, con abnegación y 
completa dedicación. 
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EJERCICIO WTD 08/01 


e Base Aérea de Zarago- 
za acogió durante cuatro 
semanas, entre los meses 
de enero y febrero, al Ala de 
Caza n” 31 de la 
USAFE (United 
States Air Forces 
in Europe) que 
tiene su sede 
en la Base Aé- 
rea de Aviano, 
Italia. La uni- 
dad se desplazó 
con motivo del ejercicio 
WTD 08/01, Weapons 
Training Deployment, 
cuyo objetivo es la suelta 
de armamento de prácticas 
aire-superficie. 

El despliegue de la unidad 
americana estuvo formado 
por unas 280 personas entre 
pilotos de los escuadrones 
510 *Buzzards” y 555 “Trip- 
ple Níckel”, personal de 
mantenimiento, armamento, 
y diverso personal de apoyo 
a las operaciones aéreas. 

La unidad desplegó sus 
Lockheed Martin F-16C y D 
Bloque 40, que lanzaron 
bombetas de prácticas tipo 
BDU-33, cohetes y ráfagas 
de cañón (M61 A1 Vulcan 
de 20 mm). Además algu- 
nos de los aviones iban 











equipados con el Pod AN- 
AAQ-14 LANTIRN. 

Para el Ala de Caza n? 31 
este ejercicio es muy impor- 
tante por las excepcionales 
características que ofrece el 
Polígono de las Bardenas Re- 
ales, de ahí que programen 
regularmente desplegarse a 
la Base Aérea de Zaragoza al 
menos una vez al año. 

Pero este ejercicio no sólo 
consistió en prácticas aire-su- 
perficie; también se realiza- 
ron misiones de combate di- 
similar (DACT, Dissimilar Air 
Combat Training) entre los 
escuadrones americanos 

y algunos de los escua- 

drones del E.A. de las 

Alas 12, 15 y 46. Estas 

misiones suponen una 

experiencia muy positi- 
va tanto para los pilotos 
del Ejército del Aire como pa- 
ra los de la USAFE, dado que 
pueden coordinar las misio- 
nes cara a cara entre ellos, 
volar juntos, grabar los com- 
bates para reproducirlos des- 
pués del vuelo, y de esa for- 
ma poder mejorar las técni- 
cas de combate aire-aire 
entre distintas plataformas. 


jo ÑO 





Néstor de Orden Bueno 


NÉSTOR ILLA ORDEN BUENO 





'— Néstor de Orden Bueno 
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DONACIÓN DE 
LA FAMILIA ALCOCER 
AL EJÉRCITO DEL AIRE 


| 6 de febrero en el despa- 
cho del general jefe de Es- 
tado Mayor del Ejército del Aire 
(JEMA), tuvo lugar el acto de 
entrega y recepción de distinta 
documentación, fotografías y 
objetos pertenecientes al te- 
niente Luís Alcocer Moreno- 
Abella, integrante de la 1* Es- 
cuadrilla Expedicionaria, muerto 
al realizar un aterrizaje de emer- 
gencia fuera del campo, el día 2 
de octubre de 1941, siendo la 
primera baja de la aviación es- 
pañola en el frente ruso y el úni- 
co caído de la Escuadrilla Azul 
enterrado en territorio alemán. 
Firmó el acta de entrega/re- 
cepción el general del Aire 
Francisco José García de la 
Vega, como JEMA y presiden- 
te del Consejo Rector del Ser- 
vicio Histórico y Cultural del 
Ejército del Aire (SHYCEA) y 
César Alcocer Pérez-España, 








en representación de la fami- 
lia Alcocer. Asistieron a dicho 
acto el Jefe del SHYCEA, ge- 
neral de división José Luís 
Martínez Climent, el director 
del Instituto de Historia y Cul- 
tura Aeronáutica del Ejército 
del Aire (IHCA), general de 
brigada Alejandro Mendo Ál- 
varez, el jefe del Gabinete de 
JEMA, general de brigada 
Manuel Mestre Barea, el di- 
rector de la Revista de Aero- 
náutica y Astronáutica, coro- 
nel Antonio Rodríguez Villena, 
y el teniente Sergio Calero 
Cuerda, del Museo de Aero- 
náutica y Astronáutica. Por 
parte de la familia, acompaña- 
ban al firmante sus hermanos 
Luís, José María, Casilda y 
Josefina Alcocer Pérez-Espa- 
ña, así como Juan Ignacio 
Valdés de Murua, Luís Giquel 
Alcocer, Antonio Calderón Al- 
cocer y Carlos Álvarez Torre. 


A. RODRÍGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 





Ricardo Alberto Pérez lruela 


LUIS DE ALCOCER MORENO-ABELLA 


de N ació el 5 de octubre de 1919 en Orduña (Vizcaya). 
Cursaba estudios de derecho en la Facultad de 
Derecho de Madrid y el 18 de julio de 1936 se encon- 
traba de vacaciones en Briviesca (Burgos), por lo que 
pudo incorporarse a una centuria de la Falange. En ju- 
lio de 1937 fue designado para asistir a un curso de 
pilotos, incorporándose a la 4* Promoción, que mar- 
chó a Italia, y allen Falconera Maritima (Ancona) y 
más tarde en Foggia, realizó el curso de piloto de guerra y el de caza, termi- 
nando éstos en diciembre, y siendo promovido a alférez provisional de Avia- 
ción a su regreso a España. Participó en la batalla de Teruel y más tarde en el 
Alfambra. En mayo de 1938 se incorporó al primer curso de la Escuela de 
Caza que se estableció en Gallur y, terminado éste, fue destinado al legenda- 
rio grupo de caza 2-G-3, al mando entonces del capitán Salas, y con él parti- 
cipó en las operaciones del verano de 1938 en Extremadura. La primera vic- 
toria aérea de Luís de Alcocer tuvo lugar sobre Zarzacapilla el 2 de septiem- 
bre, abatiendo un Rata. Pocos días más tarde, el 13, logró derribar, tras un 
largo combate individual, a un Chato sobre Monterrubio. Trasladada la Es- 
cuadrilla al frente del Ebro, combatió sobre Gandesa y en un encuentro con 
dos Chatos, logró derribar uno. En diciembre ascendió a teniente. 

A principios de 1939 su escuadrilla fue trasladada, para reforzar el frente 
sur, al aeródromo cordobés de Posadas porque se esperaba una gran ofensi- 
va en este frente. La lucha en al aire fue muy dura y frecuentes los encuentros 
entre la caza nacional que realizaba la protección de sus formaciones de bom- 
bardeo y llevaba a cabo ataque al suelo, y los Chatos enemigos que trataban 
de impedirlo. El 9 de febrero, realizando la protección remota de una misión 
de bombardeo, la escuadrilla de Alcocer trabo en combate con un número si- 
milar de cazas enemigos, y aquel derribó un Chato, luego de un largo comba- 
te, que cayó cerca de Alzacerejos. Gon esta victoria, la 5%, entraba Luís de Al- 
cocer en la lista de “Ases” de la Aviación nacional y cerraba la suya, ya que la 
guerra se acababa y no se llevarían a cabo ya combates de importancia. 

En 1940 ingresó en la Academia de Aviación de León, con la 1* promo- 
ción. En agosto de 1941 marchó a Rusia con la 1* Escuadrilla Expediciona- 
ria. Tras un periodo de entrenamiento en Messermicht Me-109 en la base 
aérea de Werneuchen, localidad próxima a Berlín, su escuadrilla llegó al 
aeródromo de Moshna (Bielorrusia) el 1 de octubre, para incorporarse a la 
ofensiva alemana contra Moscú; en la tercera salida del 2 de octubre, pri- 
mer día de actuación de la escuadrilla española, al regreso de un combate, 
sin éxito, con aviones |-18 y DB-3, el teniente Alcocer hubo de tomar tierra 
fuera del campo, resultando muerto. Sus restos fueron inhumados en el 
Cementerio de Héroes en Werneuchen. 


. 
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RELEVO DE MANDO 

JEFE DE LA FUERZA 

EN LA FSB DE HERAT 
(AFGANISTÁN) 


| 6 de febrero tuvo lugar 

en la FSB de Herat el ac- 
to de relevo de mando como 
jefe de la Fuerza entre los 
coroneles Jose Antonio Ca- 
miña Conesa (saliente) y Jo- 
sé Manuel García-Fontecha 
Álvarez (entrante). 

El acto fue co-presidido 
por el general Fausto Ma- 
cor (RC-WEST COMMAN- 
DER), en representación de 
ISAF, y por el general Mi- 
guel Moreno Álvarez (MA- 
CON/GJSMC) en represen- 
tación del jefe del Estado 
Mayor de la Defensa. 

Entre los invitados civiles 
estuvo presente el jefe de la 
Policía de Fronteras, el coro- 





REUNION LOGISTICA 
DEL SISTEMA 
DE ARMAS T-12 
“AVIOCAR” 
EN LA BASE AEREA 
DE ALCANTARILLA 


| 6 de febrero y bajo la 

dirección del general de 
brigada del Cuerpo de Inge- 
nieros, José Vicente Bisbal 
Boix, subdirector de Gestión 
de Mantenimiento de este 
Ejército, tuvo lugar en la Ba- 
se Aérea de Alcantarilla la 
reunión logística del sistema 





de armas T-12 “Aviocar”. 
Convocatoria que contó 
además de con la presencia 
de representantes del pro- 
pio Mando de Apoyo Logís- 
tico y Maestranzas Aéreas 
de Madrid y Sevilla, con la 
de representantes de las 
unidades del Ejército del Ai- 
re que todavía operan con 
las distintas versiones de di- 
cho material. 

Previa a la reunión, el co- 
ronel jefe de la Base Aérea 
de Alcantarilla dirigió unas 
palabras de bienvenida y 





nel Rahmatullah Safi, acom- 
pañado de las principales 
autoridades locales. 

Tras recibir el coronel en- 
trante la bandera OTAN de 
manos del general Macor, 
los coroneles saliente y en- 
trante pronunciaron un breve 
discurso. 

El coronel Jose Antonio 
Camiña Conesa recibió la 
medalla de la OTAN artículo 
NO 5 y la medalla de las 
Fuerzas Armadas italianas 
en reconocimiento por el tra- 
bajo realizado en los últimos 
cuatros meses y medio. 

Terminado el relevo de je- 
fe de la FSB tuvo lugar el 
relevo de fuerza en el que el 
coronel José Manuel Gar- 
cía-Fontecha Álvarez juró 
su cargo como jefe de la 
Fuerza de Herat, poniendo 
con esto fin al acto. 


breve presentación a los 
convocados sobre las misio- 
nes, fines y cometidos desa- 
rrollados por las unidades 
establecidas en la Base (Es- 
cuela Militar de Paracaidis- 
mo y Escuadrón de Zapado- 
res Paracaidistas), para acto 
seguido proceder a abordar 
los diversos aspectos e inci- 
dencias que desde el punto 
de vista logístico afectan a la 
operatividad de la flota de 
1-12 “Aviocar”. 

A media mañana y con el 
propósito de completar el co- 
nocimiento de la EMP y EZA- 
PAC esbozado en la confe- 
rencia, visitaron los simulado- 
res de salto automático y 
manual, en el argot “túnel de 
viento vertical”, donde no sólo 
pudieron observar su funcio- 
namiento sino también descu- 
brir sus prestaciones a través 
de las explicaciones de los 
instructores asignados a su 
explotación y mantenimiento. 

La reunión finalizó hacia el 
mediodía, dando paso al al- 
muerzo ofrecido por la jefa- 
tura de la Base a los partici- 
pantes en la convocatoria. 
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TOMA DE POSESIÓN DEL GENERAL FRANCISCO JAVIER CRIADO PORTAL 
COMO JEFE DEL SERVICIO HISTORICO Y CULTURAL DEL EJERCITO DEL AIRE 


| 3 de marzo, en el Salón 

de Honor del Cuartel Ge- 
neral del Ejército del Aire, tu- 
vo lugar la toma de posesión 
del general de división Fran- 
cisco Javier Criado Portal co- 
mo jefe del Servicio Histórico 
y Cultural del Ejército del Aire 
(SHYCEA). 

El acto estuvo presidido por 
el jefe de Estado Mayor del 
Ejército del Aire (JEMA), ge- 
neral del Aire Francisco José 
García de la Vega, y al mismo 
asistieron los generales del 
Consejo Superior Aeronáutico 
y miembros del Consejo Rec- 
tor del Servicio Histórico y 
Cultural del Ejército del Aire y 
una amplia representación de 
personal del Servicio y de los 
restantes organismos del 
Cuartel General, personal civil 
y familiares. 

Tras la lectura de la orden 
de nombramiento, el jefe del 
Estado Mayor del Ejército del 
Aire pronunció la fórmula de 
toma de posesión y, acto se- 
guido de prestar juramento del 
cargo, el general Criado agra- 
deció al JEMA y al Consejo 


Superior Aeronáutico la con- 
fianza otorgada con su nom- 
bramiento, dio las gracias a 
los presentes y, seguidamen- 
te, expresó su satisfacción por 
volver al seno del Ejército del 
Aire tras más de cuatro años 
sirviendo a la OTAN. Después 
expuso la que iba a ser su ta- 
rea en los próximos años, em- 
pezando por definir la finalidad 
y misión del SHYCEA y di- 
ciendo que siempre he sido 





un ávido lector y que la histo- 
ria siempre le ha interesado, 
especialmente la biografía his- 
tórica. Pero la historia debiera 
interesar a todo el mundo y en 
apoyo a esto último leyó un 
par de citas de Cicerón y Ju- 
lián Marías. Brevemente men- 
cionó algunos de los retos que 
se presentan a corto y medio 
plazo: la celebración este año 
del 75 Aniversario del vuelo 
del Cuatro Vientos; la creación 
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Ángel Cañaveras 


Ángel Cañaveras 


de una Fundación, para dotar 
al SHYCEA de más y mejores 
recursos; y la construcción de 
un nuevo Museo de Aeronáu- 
tica y Astronáutica en Getafe. 
“Para estos retos y otros mu- 
chos objetivos, que son nues- 
tros retos y objetivos, es decir 
de todos los componentes del 
E.A. sé que contaré con vues- 
tro apoyo y ayuda. Así como 
sé que el personal destinado 
en el Servicio, con su ejemplar 
actuación y dedicación harán 
mucho más fácil mi tarea”. 

A continuación, el jefe del 
Estado Mayor del Ejército del 
Aire felicitó al general Criado 
por su nombramiento y dijo que 
“el Ejército del Aire es una 
Fuerza Aérea moderna... en el 
que el factor tecnológico es es- 
pecialmente relevante... pero 
que debemos mantener siem- 
pre constantes nuestras refe- 
rencias respecto a los que nos 
precedieron...”. En pocas dece- 
nas de años hemos pasado “al 
desarrollo de sistemas de ar- 
mas a una velocidad tan vertigi- 
nosa que incluso llegan a rozar 
las limitaciones del propio ser 
humano... y creo sincera- 
mente que ninguno de noso- 
tros seríamos capaces de 
predecir cuáles serán los nue- 
vos retos, las nuevas fronte- 
ras que, dentro de otros cien 
años, afrontarán nuestros su- 
cesores. En este contexto, 
manteniendo el compromiso 
adquirido con la sociedad, de- 
bemos mantener este impul- 
so permanente de supera- 
ción, pero al mismo tiempo 
debemos mirar hacia nuestro 
pasado con respeto, ya que 
con independencia de la evo- 
lución de nuestros medios, 
nuestros valores esenciales 
deben ser guía de nuestras 
acciones. Nuestro Servicio 
Histórico y Cultural cobra ma- 
yor importancia conforme 
más avanzamos y nos sepa- 
ramos de nuestro origen. Nin- 
gún otro organismo como él 
puede hacernos conocer y re- 
cordar nuestros logros pasa- 
dos, apreciar el esfuerzo reali- 
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zado para convertirnos en un 
Ejército moderno, ayudarnos 
a mantener vivos los valores 
esenciales inherentes a la 
profesión militar, y el espíritu 
y ambición del que hicieron 
gala los primeros aviadores”. 
Hizo mención de que el 
SHYCEA es el organismo 
idóneo para fomentar la cul- 
tura aeronáutica entre nues- 
tros ciudadanos, puso de 
manifiesto que “nunca tan 
pocos hacen tanto” y afirmó 


) Í! 


estar convencido de que “el 
general Francisco Javier 
Criado Portal será capaz de 
conseguir que nuestro Servi- 
cio Histórico y Cultural progre- 
se en sus actividades, sea ca- 
paz de cumplir con sus objeti- 
vos” y se convierta “en uno de 
los principales encargados de 
salvaguardar nuestro pasado 
y nuestras tradiciones”. Ter- 
minó diciendo que su amplia 
experiencia, excelentes cuali- 
dades y el profundo conoci- 
miento del Ejército le permiti- 
rán desarrollar con éxito su la- 
bor, reiterando finalmente su 
felicitación. 


ANTONIO 
RODRÍGUEZ VILLENA 
Coronel de Aviación 





Ángel Cañaveras 


FRANCISCO JAVIER 
CRIADO PORTAL 


ace en Córdoba el 27 de junio 

de 1946 e ingresa en la Acade- 
mia General del Aire en 1965 con la 
21* Promoción. 

Entre 1969 y 1982 estuvo desti- 
nado en diferentes unidades como 
piloto de caza, volando más de 
5.000 horas principalmente en T- 
33, F-5 y Mirage F-1 y en diferentes 
aviones de transporte. En 1982 as- 
ciende a comandante y es destinado 
a la Academia General del Aire co- 
mo instructor y luego Jefe de la Es- 
cuela Básica de Pilotos. 

Entre 1990 y 1994 fue destinado 
como oficial de Estado Mayor al 
Mando Operativo Aéreo, en Planes 
y Operaciones, donde intervino en 
el planeamiento de ejercicios nacio- 
nales y de la OTAN. 

En 1994 fue comisionado como 
representante español en el CADC 
5, Vicenza (Italia), para la operación 
de la OTAN Deny Flyght sobre Bos- 
nia-Herzegovina. Coordinó el pri- 
mer despliegue de los F-18 espa- 
ñoles en la base aérea de Aviano. 

De 1995 a 1997 es destinado a 
la Célula de Planeamiento de la 
Unión Europea Occidental (UEO) en 
Bruselas. 

En agosto de 1997 regresa la 
Mando Operativo Aéreo como jefe de 
la División de Planes y Operaciones. 

En junio de 1998 fue nombrado jefe 
del la base aérea de Getafe y del Ala 35. 

Ya como general de brigada 
desde el año 2000 al 2004 es nom- 
brado jefe de la División CIS en el 
Estado Mayor del Aire. En enero de 
2004 es nombrado ayudante del se- 
cretario general de la OTAN para la 
Gestión del Espacio y la Defensa 
Aérea 

Pasó a la reserva el 5 de enero 
de 2008. 

Tiene los cursos de reactores, 
diplomado de Estado Mayor del Ai- 
re, de Guerra Aérea de los Estados 
Unidos, de Apoyo Aéreo de Francia 
y de diplomado en Informática. Ha- 
bla los idiomas inglés y francés. 

Entre sus condecoraciones des- 
tacan la Gran Cruz, Placa, Enco- 
mienda y Cruz de la Real y Militar 
Orden de San Hermenegildo; Gran 
Cruz del Mérito Aeronáutico; tres 
Cruces de Mérito Aeronáutico; Me- 
dalla de la Campaña de Ifni-Sahara; 
Cruz del Mérito Militar; Cruz del 
Mérito de la Guardia Civil. 








ENTREGA DE MEDALLAS ISAF AL PERSONAL. 
DEL 992 RELEVO EN LA FSB DE HERAT (AFGANISTAN) 


| 3 de marzo, en un acto 

presidido por el jefe de la 
Base de Apoyo Avanzado 
(FSB) de Herat, coronel Jo- 
sé Manuel García-Fontecha, 
ha tenido lugar la entrega de 
condecoraciones a diverso 
personal del 9” relevo en 
Herat (Afganistán). 

Mediante una sencilla ce- 
remonia, militares proceden- 
tes de unidades destacadas 
en la FSB han recibido las 
medallas que acreditan su 


participación en la misión 
ISAF en Afganistán. Asimis- 
mo, personal procedente de 
las fuerzas armadas búlga- 
ras recibieron también su re- 
compensa de manos del co- 
roneljefe de la FSB. 

Los actos finalizaron con 
un siempre emotivo home- 
naje a los militares que die- 
ron su vida por España, tras 
lo cual, el coronel Fontecha 
disgregó la fuerza poniendo 
punto final a la ceremonia. 
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Ellos nos defienden 





Nosotros les protegemos 


Como mutua de seguros y asesoramiento Os 
proponemos una completa gama de seguros de 
vida y accidente concebidos específicamente para 
los hombres y mujeres que, como vosotros, ejercéis 
o habéis ejercido profesiones de riesgo : militares 
y personal civil al servicio de la defensa, así como 
a vuestros familiares. 


Con el seguro de 
vida y accidentes 


'Stáis protegidos contra todos los riesgos, mclus 
iones, en todo momento, en todo lugar 
ualquier SHUaAaciol CI ictivo.en la 1 Serva 0Oen relro 


. . _ 
VIVIA MAIN ida 


«Objetivo Previsión» 


Es un contrato flexible y variable que Os permite cicgl 


entre 3 posibilidades 


Modalidad 5 para aseguraros principalmente 
contra las consecuencias económicas que co 


aACÍ Tal ni o una enl rmedad 


Modalidad M : para proteger debidament: 
familia con una cobertura 


. o : o 
fallecimiento O in apacidad 


Vodalidad «Libre Elección» : para adaptar vuestro 
Seguro a vuestra CconvenienCcCl elimendo VOSOITOS 


ondiciones 


ASOCIACION GENERAL DE PREVISION 
MILITAR 
Nuestra dirección : 
C/Alfonso XII, 22-3*D. Telf. 91 360 53 70 
28014 Madrid. 


Aquí te facilitaremos los datos de tu delegado. 
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Nota de El Vigía: Recordando en 
esta sección, (R de AyA Enero-Fe- 
brero 2008) el accidente que costó 
la vida al brigada Federico Iglesias 
Lanzós, a quien vemos en la foto- 
grafía; por un lamentable error, in- 
cluimos el retrato de José Ignacio 
Fernández Iglesias. Piloto de com- 
plemento también (5* Promoción), 
luego de su 
paso por los 
“Junkers” de 
Canarias, 
donde por 
emergencia, 
vivió la aven- 
tura de una 
toma en la 
costa africana, 
realizó el cur- 
so de reacto- 
res. Destinado a los “Sabres” del 
Ala de Caza n” 1, representando a 
su unidad, participó en la Vuelta 
Aérea 1961 (foto que erróneamente 
publicamos). Dos años después, 
dejando la milicia, se incorporaba a 
Spantax y más tarde a Iberia, donde 
la jubilación por edad, le llegó co- 
mo comandante de la flota de DC- 
10. Fernández Iglesias, falleció sú- 
bitamente el 22 enero 2003. 








Hace 75 años 


Colisión 


Madrid 15 abril 1933 


Yuando esta mañana, evolu- 

Jcionaban sobre la capital dis- 
tintas escuadrillas, sumando un to- 
tal de 80 aparatos, ha querido la fa- 
talidad que el Loring R-1ll que 
pilotaba el cabo Andrés García Ca- 
lle colisionara con el de su jefe, el 
capitán Joaquín Reixa. Si bien este, 





el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 
Española 


“CANARIO” AZAOLA 


aún con desperfectos, pudo regre- 
sar a Cuatro Vientos, el cabo se vio 
en la necesidad de abandonar su 
aparato en paracaídas. El numerosí- 
simo público que presenció la dra- 
mática escena, respiró aliviado al 
comprobar como, con relativa sua- 
vidad, el aviador caía sobre el teja- 
do de la Casa de la Moneda, en la 
calle Serrano, desconociendo, que 
le acompañaba el desdichado sar- 
gento radio Tomás Garrido, que 
desprovisto del elemento salvador, 
se estrelló con el avión sobre la ca- 
sa n* 29 de la calle Claudio Coello, 








Hace 85 años 


Alucine 


Tablada 14 abril 1923 


Yomo ya tienen noticia nuestros lectores, en el transcurso de la 
Jbrillante exhibición aérea que, con motivo de la inauguración oficial 
de esta base, ha tenido lugar ante SS.MM. los Reyes, se produjo un apa- 
ratoso accidente. Los Martinsyde de la Escuadrilla de Melilla, simulando 
un ataque a tierra, en el que tan duchos son, picaban y ascendían verti- 
calmente, ofreciendo un emocionante y vistosísimo espectáculo, cuando 
a escasos metros de la presidencia, uno de ellos se estampó contra el 
suelo. Un grito de horror, brotó de las gargantas de la muchedumbre, y 
tras unos momentos de angustia, fuimos testigos de algo realmente pro- 
videncial; de entre los restos del aparato, salió el teniente Alfredo Gutié- 
rrez López —el tan popular “Guti”— quien; luego de sacudirse el polvo, las 
leves lesiones que sufrió, no le impidieron, entre aplausos —como vemos 
en la fotografía— dar la novedad al Rey. 





FAA e e e e e e e] 





donde, tras su explosión se incen- 
dió, causando tres víctimas entre 
sus moradores. 

Nota de El Vigía: El referido cabo, 
al que en la fotografía, vemos salir 
del Cuarto de Socorro, donde fue 
atendido de pequeñas heridas y 
contusiones, no era otro que, el lue- 
go conocido como García Lacalle, 
quien, durante la Guerra Civil, ha- 
bría de convertirse en uno de los 
más famosos cazadores de la Avia- 
ción de la República, llegando a 
asumir, con el empleo de Mayor, la 
jefatura de la Escuadra de Caza. 











Benicarló 16 abril 1938 


e cuando la 4* División de 
£ Navarra, se aprestaba a entrar 
en esta localidad, una patrulla de 
Flat haciendo gala de su dominio y 
resolución, conseguía hacer regre- 
sar a puerto al motovelero “Cala 
Morlanda”. Esta tarde, el comandan- 
te García Morato, junto a algunos 
acompañantes y quienes intervinie- 
ron en tan sorprendente acción, han 
visitado su apreciada presa. Los tres 
pilotos de los aviones, armados con 
ametralladoras del 12, descubriendo 
sus impactos, coincidían en la apre- 
ciación de que el teniente “Bobito” 
Comas, disparando con otro calibre 
no había estado inspirado. Querien- 
do cerciorarse bien, continuaron 
buscando con ahínco y al fin dieron 
con un impacto del 7, reconociendo 
que “Bobito” no había regalado toda 
su munición al mar. Una bala acre- 
ditaba su fina puntería. Con ella le 
había bastado para inutilizar la brú- 
jula del buque. 
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Jeréz 6 abril 1938 


Yon gran brillantez, se ha 

Jcelebrado el acto de Jura de 
Bandera de los alféreces que cons- 
tituyen la 6* Promoción de pilotos 
de las Escuelas del Arma. La toma 
de juramento la ha efectuado el co- 
mandante Roberto White, Jefe de 
las Fuerzas Aéreas del Sur, en pre- 
sencia del director de la Escuela, 
comandante Gerardo Fernández 
Pérez. Es reseñable el hecho de 
que los nuevos aviadores han es- 
trenado uniforme. 

Nota de El Vigía: Establecido se- 
gún Orden de 9 de marzo anterior, y 
diseñado por el capitán Carlos 
Pombo Somoza; fundamentalmente, 
estaba constituido por guerrera 
abierta, abrochada con una fila de 
botones, solapa en forma de ameri- 
cana y al igual que el pantalón, de 
color gris azulado. Sustituía, el de 
1931 consistente en guerrera cruza- 
da y pantalón azul marino, similar al 
de la Armada. 

Carlos M* Rey Stolle escribía a su 
familia: “Somos los primeros en es- 
trenar el nuevo uniforme de Aviación, 
y como es lógico a nuestra edad, nos 
hace ilusión, máxime siendo muy bo- 
nito y muy militar. 


Tordesillas Calbetón. 


Sevilla 9 abril 1943 


E! la Escuela Elemental de El Copero, y en acto presidido 
-Apor el general Gonzalo, ha tenido lugar la entrega de títulos, a los 
nuevos pilotos procedentes de las 11* y 12* Promociones de Ingenie- 
ros Aeronáuticos. En la fotografía, recoge el suyo el capitán Fermín 














Hace 65 años 


Prueba 


Reus 19. abril 1943 


pieteño por el teniente José Andrés de Lacour, con extraordinario 
éxito ha tenido lugar la primera prueba en vuelo del motor Hispano 
Suiza 2-89 de 1.400 caballos, montado en un Messerschmitt BF-109E. 

según el piloto, experto cazador en el Grupo Morato y en la 1* Escua- 
drilla que ha combatido en Rusia, el nuevo motor mejora notablemente el 
rendimiento que daba el Daimler Benz, evidenciando así los progresos al- 
canzados por la industria nacional en materia aeronáutica. 

Como recuerdo de tan importante acontecimiento, hemos podido saber 
que La Hispano ha regalado al piloto un magnifico reloj suizo de oro, con 
la inscripción correspondiente. 

















Sidi Ifni 25 abril 1958 


Pp rogramado para una misión 
de reconocimiento, a primeras 
horas de la tarde partió del aeródromo 
de Sidi Ifni, el Heinkel B.21-44, perte- 
neciente al 291 Escuadrón (29 Agru- 
pación de FFAA). Alcanzado media 
hora después el puesto de Buyarifen, 
al efectuar una pasada a baja altitud 
colisionó con el asta de la bandera na- 
cional, cayendo a tierra e incendián- 
dose. La tripulación estaba compuesta 
por los tenientes Juan José Miró Ca- 
sado, Javier Herráiz Díaz-Merry y Teo- 
doro Laborda Méler; el sargento radio 
Bienvenido Fernández Caballero y el 
cabo 1* mecánico Emilio Pintado Va- 
ca. Todos perdieron la vida. 

Nota de El Vigía: En la fotografía, 
la lápida erigida poco después en el 
lugar, donde aparecen sus nombres. 
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Medallas y condecoraciones 


ROBERTO PLÁ 
Teniente coronel de Aviación 


http://robertopla.net/ 





l incentivo es el principal recurso 

de que dispone el mando para in- 

ducir en los individuos el deseo de 
cumplir con su deber. Un incentivo 
supone un aumento de la satisfacción, 
la autoestima y por ende de la felici- 
dad y el ser humano tiene dos resortes 
básicos que lo mueven: la superviven- 
cia y la búsqueda de la felicidad. En 
una colectividad como la militar don- 
de las obligaciones propias de la pro- 
fesión obligan a ignorar la propia su- 
pervivencia en aras del objetivo del 
grupo, los incentivos adquieren una 





importancia aún mayor. 

Por eso, la existencia de los guerre- 
ros ha estado unida a su reconoci- 
miento por parte de la sociedad a la 
que defendían. ¿Qué se le puede ofre- 
cer a un hombre al que se le pide que 
arriesgue y llegado el caso pierda su 
vida sin duda ni vacilación? La codi- 
cia de riquezas materiales no puede de 
ningún modo compensar el fuerte 
arraigo del instinto de supervivencia y 
por tanto es necesario recurrir a la glo- 
rificación del guerrero. La mística de 
una misión trascendente, el reconoc1- 





miento de la sociedad y la exaltación 
de los valores sociales por cuya super- 
vivencia merece la pena sacrificar la 
propia existencia están en el origen de 
la cultura militar común a civilizacio- 
nes muy diferentes pero que siempre 
garantizan el reconocimiento del sa- 
crificio en aras de un ente trascenden- 
te, sea este la patria, la divinidad o la 
propia sociedad... 

Pero lo trascendente requiere de una 
manifestación tangible para poder ser 
asumida por las clases sencillas y las 
liturgias, los uniformes y otras man1- 
festaciones externas de poder y gran- 
deza tienen frecuentemente la finali- 
dad de manifestar ese reconocimiento 
y esos honores que el grupo concede a 
quienes se sacrifican por él. Una parte 
muy importante del honor concedido 
es la posibilidad de exhibirlo. Y las 
medallas y condecoraciones forman 
parte de ese signo externo de recono- 
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http://www .coleccionesmilitares.com/medallas/index.htm 
Condecoraciones Españolas. La web española mejor documentada. 














http://www france-phaleristique.com/accueil.htm 
France-phaleristique. Ordenes y Condecoraciones de Francia 


























http://moticias.juridicas.com/base_datos/Admin/rd1040-2003.html 


Reglamento General de Recompensas Militares. Texto y graficos 


Condecoraciones de Rusia, Muy bien documentada.(en ruso) 
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http://www.bmlv.gv.at/abzeichen/orden/ 
Medallas, condecoraciones y distintivos militares de Austria 
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http://www.medals.lava.pl/ 
Constructor de pasadores de Condecoraciones de los Estados Unidos 





cimiento. Por ello siempre he pensa- 
do, como opinión personal, que debe- 
ría haber un número mayor de conde- 
coraciones que reconocieran méritos 
más frecuentes, pues el reconocimien- 
to es siempre el mejor estímulo de los 
buenos profesionales. 

Es probable que las primeras conde- 
coraciones fueran simplemente joyas 
que los soberanos regalaban a los no- 
bles que les eran mas queridos por sus 
virtudes y fidelidad o como signo de 
pertenencia a un grupo o elíte en parti- 
cular. Este es el origen de las conde- 
coraciones llamadas “Ordenes”, que 
como define el diccionario de la len- 
gua es el “título de honor que se daba 
a los hombres nobles o a los esforza- 
dos que prometían vivir justa y hones- 
tamente, y defender con las armas la 
religión, al rey, la patria y a los agra- 
viados y menesterosos”. 

La reglamentación actual de recom- 
pensas en nuestro país la constituye el 
Real Decreto 1040/2003, de 1 de 
agosto, por el que se aprueba el Regla- 
mento general de recompensas milita- 
res. Esta norma actualiza una serie de 
conceptos en los que el peso de la tra- 
dición había pasado a ser una carga 
más que una pátina de prestigio. Así la 
distinción entre condecoraciones de 
paz y de guerra impedía que las clasi- 
ficadas como de guerra se concedie- 
sen sin que hubiera habido una previa 
declaración de guerra, lo que como di- 
ce el preámbulo de la ley “en el actual 
contexto sociopolítico resulta, cuando 
menos, improbable que se produzca 
tal declaración, pese a que las Fuerzas 





Armadas puedan verse implicadas en 
determinadas operaciones que supon- 
gan el uso de las armas”. 

El reglamento detalla los meritos 
que deben acreditarse para la conce- 
sión de cada una de las condecoracio- 
nes militares españolas, las diferentes 
clases y categorías de cada una de 
ellas y la descripción física de los dis- 
tintivos de las mismas. 

Una parte interesante del Real De- 
creto es que establece que las meda- 
llas conmemorativas y medallas de 
campañas, no tendrán la considera- 
ción de recompensas militares, gene- 
rando como único beneficio el dere- 
cho a su uso, que las medallas desapa- 
recidas en la actual legislación podrán 
seguir siendo ostentadas por quien tu- 
viera reconocido su uso y las heredi- 
tarias —como la medalla de la Paz de 
Marruecos- solo se reconocerá una 
única transmisión hasta un segundo 
grado de consanguinidad. En el caso 
mencionado, un militar actual podría 
solicitar lucir esta condecoración si le 
fue concedida a su abuelo y no ha si- 
do autorizada anteriormente su uso a 
su padre. 

El interés por las condecoraciones 
excede con mucho el ámbito militar. 
Considerado su estudio hasta hace po- 
co como una parte de la numismática 
hace años que se ha emancipado bajo 
el nombre de falerística cuyo nombre 
procede del latín “phalera” que daba 
nombre a un adorno que se usaba co- 
mo condecoración en los caballos. Es- 
te interés de estudiosos y también de 
coleccionistas implica que son muchas 





las páginas que podemos encontrar en 
la red con información sobre medallas 
y condecoraciones. 

Las webs sobre condecoraciones de 
otros países son numerosas y muchas 
de ellas enormemente vistosas. Desde 
colecciones de fotografías de las me- 
dallas a los detalles de su reglamenta- 
ción o la historia de sus concesiones 
pasando por utilidades prácticas que 
permiten formar los pasadores de las 
que se posean en el orden adecuado. 

Entre las españolas destaca la web 
“Condecoraciones Españolas” por su 
extensa documentación sobre meda- 
llas españolas y concedidas a españo- 
les. No resulta extraño pues tras ella 
se encuentra Antonio Prieto Barrio, 
capitán de Ingenieros y autor o coau- 
tor de varios libros sobre la materia, 
Antonio, que no es coleccionista de 
condecoraciones, me contaba que la 
web nació como una forma moderna 
de organizar su colección de emble- 
mas de ingenieros y se fue ampliando 
con la documentación sobre diferentes 
materias de su interés hasta llegar a 
los 300Mb. 

Otro erudito en la materia, Jose Luis 
Calvó, documentalista y especialista en 
armas de colección me decía que los 
dos libros que escribió sobre el tema ha- 
ce tiempo que están agotados y como 
mantiene su referencia en su página, es 
ahora cuando más pedidos recibe. 


y 


Enlaces disponibles en 
http://del.icio.us/rpla/medallas 
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y Special Air 
Delivery 





Roy Braybrook 

Armada International. Sup- 
plement issue 6/2007. de- 
cember/january. 


armada 


ins dE INTERNATIANAL 


El suplemento adicional a la 
revista está dedicado íntegra- 
mente a analizar los sistemas 
de armas dedicados exclusiva- 
mente a apoyar a las operacio- 
nes especiales, en las que los 
requerimientos cada vez más 
específicos está haciendo que 
determinados medios sufran 
variaciones en sus diseños pa- 
ra poder ser utilizados en este 
tipo de operaciones, las cuales 
están adquiriendo cada vez una 
mayor importancia en el desa- 
rrolllo de los conflictos actuales. 

El extenso artículo analiza la 
mayor parte de estos medios: 
sistemas de ala fija; “tilt-rotor”; 
helicópteros; diferentes tipos de 
“drones”, y sistemas de preci- 
sión de lanzamiento de cargas. 

Entre los principales siste- 
mas que se describen, destaca 
la modernización del conocido 
AC-130U “Spooky”, el cual con- 
servará su cañón de 105 mm, y 
sustituirá los de 25 mm y 40 
mm por dos cañones de 30 mm 
Mk 44 Bushmaster ll, capaz de 
disparar una variada munición; 
la entrada en servicio del Bell 
Boeing MV-22B Osprey, del 
que Estados Unidos espera 
operar cerca de 500 unidades, 
que ha cambiado el desarrollo 
de determinadas operaciones; 
los sistemas de armas dedica- 
dos a CSAR (Combat search 
and rescue), como el Boeing 
MH-47G, destacando en Euro- 
pa el Eurocopter EC725; y los 
“drones” entre los que sobresa- 
le, como no, el MQ-1 Predator. 


990 


y La Russie de 
retour sur 
lavant-scene 





Piotr Butowski/Guillaume 
Steuer/Bernard Bombeau 
AIR 84 COSMOS. No 2110 - 1 
février 2008. 


AIRECOSMOS 





Rad INTERRACIAL 


Indudablemente la fuerza aé- 
rea rusa está haciendo acto de 
presencia en todos los escena- 
rios del mundo desde el pasado 
año 2007, sus vuelos a largas 
distancias, su proyección de 
fuerzas y su índice de operativi- 
dad vuelven a indicar que la 
respuesta al despliegue nortea- 
mericano en Europa de su sis- 
tema antimisiles, nos le ha deja- 
do indiferentes. 

Hay que tener presente que 
el estado mayor de la fuerza 
aérea rusa ya adelantó que au- 
mentaría sus ejercicios en un 
30%, así se han podido apre- 
ciar últimamente dos grandes 
maniobras el ejercicio “Krylo 
2007”, que movilizó MiG-29, 
Su-27, MiG-31, Su-24 y Su-25, 
junto a los bombardero estraté- 
gicos Tu-95MS y Tu-160; y ha- 
ce pocas fechas en el atlántico 
junto a la marina rusa que des- 
plegó el portaaviones “Amiral 
Kouznetsov”, se pudieron apre- 
ciar Tu-22M3 “Backfire”, Tu- 
95MS “Bear”, Tu-160 “Black- 
jack” , MIG-31 “Foxhouno”, Su- 
27, y A-50 “Mainstay”, todo ello 
indica que la operatividad que 
hace unos años era más que 
deficiente está volviendo a al- 
canzar unos niveles aceptables. 

En el artículo se hace un 
análisis de la situación actual 
de la fuerza aérea rusa, se exa- 
minan algunos de las mejoras 
introducidas en el entrenamien- 
to y cualificación de las tripula- 
ciones, así como los objetivos 
que el estado mayor espera al- 
canzar en un breve espacio de 
tiempo. 


990 





y New Eye for 
the fleet 
Graham Warwick 


Flight International. Vol 173. 
No 5124. 5-11 february 2008. 





FLIGHT 





Los sistemas de armas em- 
barcados han sufrido desde la 
última década unas importantes 
variaciones, debidas sobre todo 
a la especialización de los me- 
dios, a los requerimientos ope- 
rativos y a los importantes 
avances tecnológicos que se 
han producido en un breve es- 
pacio de tiempo, así se podrá 
apreciar en el horizonte del año 
2020 que la armada norteame- 
ricana, dotará a su flota funda- 
mentalmente con el F/A-E/F 
Super Hornet, el EA-18G Grow- 
ler, y el Lockheed Martin F-35 
Lightning ll, pero sus operacio- 
nes seguirán en gran parte co- 
ordinadas por un sistema de ar- 
mas que ha demostrado su fia- 
bilidad a lo largo de los años el 
Northrop Grumman E-2 Hawke- 
ye. 

Esta formidable plataforma 
ha estado presente en la arma- 
da de los Estados Unidos sin 
desfallecer en cuantas opera- 
ciones ha tenido que intervenir, 
y sus múltiples modernizacio- 
nes se han demostrado tan 
operativas como el primer E-2A, 
que entró en servicio en el año 
1964. 

El artículo examina la última 
versión de este sistema de ar- 
mas, el E-2D Advanced Hawke- 
ye, con una nueva reestructura- 
ción en el fuselaje, pero sobre 
todo con el nuevo radar, cora- 
zÓn de la plataforma, el APY-9, 
sus primeros vuelos ya se han 
efectuado con éxito, esperando 
que las pruebas finalicen en el 
año 2009, para estar operativo 
a lo largo del año 2010. 


PTY 


y L“aéromobilité 
frappée de 
“déficit 
capacitaire” 





Bernard Bombeau 
AIR 4 COSMOS. No 2113 — 
22 février 2008. 


AIRECOSMOS 





Trab INTE RALA TIPA 


Los últimos análisis efectua- 
dos por los responsables fran- 
ceses en materia de defensa, 
han dejado al descubierto algo 
que las fuerzas armadas intuían 
desde hace algún tiempo, su 
capacidad de aeromobilidad no 
está equilibrada con la ambición 
estratégica, y es bastante defi- 
citaria en algunos puntos con- 
cretos, lo cual podría en deter- 
minadas circunstancias afectar 
a los despliegues internaciona- 
les, pero sobre todo al manteni- 
miento de su presencia en áre- 
as sensibles para la propia polí- 
tica exterior francesa. 

Así la flota de transporte está 
actualmente compuesta por al- 
rededor de 107 aviones, algu- 
nos de los cuales como los 55 
Transall, tiene más de cuarenta 
años de vida operativa, y acu- 
mulan más de 9.800 horas de 
vuelo, sus medios de reabaste- 
cimiento en vuelo fueron adqui- 
ridos en los años 60 y sobrepa- 
san las 17.000 horas de vuelo. 

El panorama en la flota de 
helicópteros no es mejor, de 
sus 577 medios solo el 4% son 
modelos de última generación, 
estando el resto en fase de mo- 
dernización o de adquisición, 
pero las entregas se van retra- 
sando y los grandes programas 
europeos sufren alteraciones, 
ya que es complicado poder sa- 
tisftacer los requerimientos de 
cada uno de los países que for- 
man los consorcios (NH-90, Ti- 
gre, o del futuro sistema de 
transporte europeo Airbus A- 
400). 
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18 que... ? 


ds 


¿sabias que... 


e ha sido aprobado el Estatuto de la Agencia de Seguridad Aérea? (Real Decreto 184/2008, de 8 de febrero. BOE 
núm. 39, de 14 de febrero de 2008). 

e según la instrucción 5/2008, emitida, el pasado 15 de enero, por el Ministerio de Defensa, se agruparán los 
sistemas de armas por familias, en vez de la actual organización basada en el sostenimiento por cada uno de 
los Ejércitos individualmente? 

De esta manera se unificará el mantenimiento de vehículos o aeronaves, el suministro y la gestión de los 
TEDUESIOS y matenales te sectiimiento necesario de insemena durante los ciclos de vida Operativa de 
material. (Revista Española de Defensa núm. 237, de enero de 2008). 

e según acuerdo del Consejo de Ministros celebrado el pasado 27 de diciembre, se prorroga hasta el 31 de diciembre de 
2008 la participación de las Fuerzas Armadas españolas en operaciones fuera del territorio nacional”? 

Se establece que la entidad de la fuerza operativa que llevará a cabo dichas operaciones tendrá un límite de 3000 
efectivos. 

También se prorroga la autorización del despliegue de un máximo de 50 observadores militares para contribuir a misiones 
de ayuda humanitaria, operaciones de paz y gestión de crisis (Revista Española de Defensa núm. 237, de enero de 
2008). 

e ha sido aprobado el Plan Anual de Activación de Reservistas Voluntarios para actualización de 
conocimientos, instrucción y adiestramiento y cursos de perfeccionamiento para el año 2008? (Resolución 
452/02505/08, de 13 de febrero de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 35, de 19 de febrero de 2008). 

e ha sido aprobada la Publicación Militar del Ejército de Tierra (PMET) “Orientaciones Operaciones Aerotransportadas (OR- 
5020) que entrará en vigor el 1 de agosto de 2008? (Resolución 552/01297/2008, del Mando de Adiestramiento y Doctrina. 
BOD núm. 20, de 29 de enero de 2008) 

e se ha modificado un código de identificación orgánica del Ministerio de Defensa” 

A la Unidad Militar de Emergencias se le asigna el nuevo Código de Identificación Orgánica (CIO) número 164. 
(Resolución 421/01595/2008, de 24 de enero, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 24, de 4 de febrero de 
2008). 

e el personal de los Cuerpos Comunes de las Fuerzas Armadas afectado por disolución, traslado o variación orgánica 
de las unidades, centros y organismos, se regirá por las normas que al efecto dicte la Subsecretaría de Defensa” 
(Resolución 434/01594/2008, de 24 de enero, de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 24, de 4 de febrero de 2008). 

e la Secretaría de Estado de Defensa ha desarrollado el presupuesto de la Sección 14, Ministerio de Defensa, para el 
año 20087 

Se trata de la modificación de algunos conceptos del Anexo 1 de la Resolución 330/01532/2008, publicada en el BOD 
núm. 23, de 1 de febrero. (80D núm. 35, de 19 de febrero de 2008). 

e ha sido aprobada la Carta de Servicios Electrónicos del Instituto Social de las Fuerzas Armadas? (Resolución 
400/38233/2007, de 4 de diciembre de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 36, de 20 de febrero de 2008). 

e ha sido publicada la relación de concursantes admitidos y excluidos en el concurso para la enajenación de viviendas 
militares desocupadas, convocado el pasado mes de septiembre por el Director General Gerente del INVIFAS? (Resolución 
400/03221/08. BOD núm. 41, de 27 de febrero de 2008) 

e han sido suprimidas determinadas juntas médico periciales ordinarias y delegado competencias en el ámbito pericial? 
(Resolución 404/38230/2007 de la Subsecretaría de Defensa. BOD núm. 17, de 24 de enero de 2008). 

e se ha establecido un nuevo modelo de cuestionario de salud” 

se han atendido sugerencias de diversos servicios sanitarios y se han ampliado determinados aspectos de la filiación, 
pues esta información puede tener interés desde el punto de vista médico para valorar mejor la condición psicofísica de 
la persona, todo ello con la finalidad de favorecer la elaboración de dictámenes médico periciales precisos que faciliten 
las decisiones de las autoridades de personal. (Instrucción 22/2008, de 31 de enero, de la Subsecretaría de Defensa. BOD 
núm. 34, de 18 de febrero de 2008). 

e ha sido establecido el procedimiento de integración en la condición de personal estatutario del personal laboral de la — 
Red Hospitalaria de la Defensa? 

Tendrá derecho a solicitar su integración en el régimen estatutario el peersonal laboral fijo del área funcional de 
actividades específicas de los hospitales que, en la fecha de convocatoria del procedimiento de integración, formen 
parte de la Red Hospitalaria de la Defensa y presten servicios en alguna de las categorías reflejadas en las situaciones 
que se citan. (Real Decreto 187/2008, de 8 de febrero. BOD núm. 40, de 26 de febrero de 2008). 

e han sido regulados los Premios Defensa? 

se otorga un nuevo enfoque a las diferentes modalidades de los Premios Defensa para potenciar su contribución a la 
MA del desarrollo de la cultura de defensa. (Orden DEF/191/2008, de 28 de enero. BOD núm. 28, de 8 de febrero de 
2008). 
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HISTORIA DEL AEROPUERTO DE 
PAMPLONA. Luis Utrilla Navarro y José 
Parejo Linares. Volumen de 112 pági- 
nas de 24,5x32 cm. Colección Historia 
de los Aeropuertos de España. Edita el 
Centro de Documentación y Publicacio- 
nes de AENA. Edificio La Piovera. C/ 
Peonías, 2. 28042 Madrid. 


En este caso se trata de un aero- 
puerto cuyo emplazamiento fue elegido 
nada menos que antes de 1930, en las 
proximidades del pueblo de Noain, si- 
tuado 5 Km. al Sur de Pamplona. Por 
aquel tiempo existía también en Tafalla 
un aeródromo militar de emergencia. 
Aquel primitivo campo de Noain con el 
tiempo iría creciendo y en sus proximi- 
dades, en el monte de El Perdón se ins- 
taló en 1960 una estación VOR, que 
unos años después se complementaría 
con un DME y un NDB. En 1970 se in- 
auguró la pista asfaltada de vuelo que 
con una longitud proyectada inicial de 
1000 m. se amplió hasta los 1700. En el 
año 1972 fue abierta oficialmente al 
transporte aéreo civil, con horario diur- 
no. Posteriormente la pista ha crecido 
hasta los 2600 m y ha sido dotada con 
una instalación ILS. En este volumen se 


II! JORNADAS SOBRE CULTURA 
DE DEFENSA NACIONAL. LA IMAGEN 
DE LAS FUERZAS ARMADAS. Varios 
autores. Volumen de 181 páginas de 
16,5x24 cm. Publica la Real Hermandad 
de Veteranos de las Fuerzas Armadas y 
de la Guardia Civil. Paseo de Moret, 3. 
28008 Madrid. 


Desde hace más de una década, las 
Fuerzas Armadas emprendieron una 
verdadera campaña que tiene por finali- 
dad la difusión en nuestra Sociedad del 
concepto “defensa nacional”, para crear 
en la misma una cultura de comprensión 
del fenómeno militar, como parte funda- 
mental de lo que es tarea de todos los 
españoles, su seguridad, rompiendo así 
con los tópicos que se tienen acerca de 
nuestras actuaciones y forma de ser. Es 





nos narra no sólo las vicisitudes por las 
que pasó este aeropuerto, sino que 
también se nos relata la de dos aviado- 
res navarros que se hicieron famosos 
en los años veinte por su participación 
en el vuelo del Plus Ultra a Buenos Al- 
res, el Comandante Julio Ruiz de Alda y 
el Suboficial Mecánico Pablo Rada. Co- 
mo todos los volúmenes de esta colec- 
ción, contiene numerosas y excelentes 
fotografías de las instalaciones actuales 
y pasadas del aeropuerto pamplonés y 
también de las distintas fases por las 
que pasó. 





EL PARQUE NACIONAL DEL AR- 
CHIPIELAGO DE LA CABRERA. UN 
ENCLAVE MILITAR CONSERVADO 
PARA EL FUTURO. Varios autores. Vo- 
lumen de 220 páginas de 24x31,7 cm. 
Edita el Ministerio de Defensa, Secreta- 
ría General Técnica. Noviembre de 
2007. 


No es un caso más de un terreno 
para uso de adiestramiento militar típi- 
co, en el que la exclusividad de su uso 
lo preserva de la presión urbanística. 


posible que desde entonces se haya 
avanzado bastante en la difusión de 
nuestra verdadera forma de ser, sobre 
todo en los ambientes culturales más 
elevados. Pero en la zona cultural que 
pudiéramos llamar media, este conoci- 














En este caso se trata de unas islas 
que por su proximidad a uno de las 
zonas turísticas más populosas del 
mundo, y por su singularidad y belle- 
za, seguramente que hubiera sido en- 
gullida por esa actividad viajera inter- 
nacional. Sin embargo, esto no es así 
y gracias a lo limitado de su uso, se ha 
preservado la flora y la fauna del lugar, 
favorecidos precisamente por su insu- 
laridad. La presencia militar en este 
subarchipiélago data de los años de la 
Primera Guerra Mundial, cuando sus 
aguas eran profanadas por embarca- 
ciones de las marinas contendientes. 
Con este motivo, estas islas fueron ex- 
propiadas por el Estado y con ello, 
preservadas por el uso militar de su 
territorio y de sus fondos marinos, lo 
que ha producido su conservación na- 
tural. En este extraordinario volumen 
se nos muestran los aspectos más so- 
bresalientes del archipiélago por ocho 
importantes autores cuyas descripcio- 
nes son acompañadas por una serie 
de fotografías de gran calidad. La his- 
toria de estas islas, la descripción de 
las colonias de aves marítimas y te- 
rrestres, su flora silvestre de ambiente 
marítimo y sus fondos marinos se nos 
exponen con una riqueza editorial que 
es poco frecuente. 


LA BOMBA ATÓMICA. EL FACTOR 
HUMANO EN LA SEGUNDA GUERRA 
MUNDIAL. Natividad Carpintero Santa- 
maría. Volumen de 359 páginas de 
16x23 cm. Ediciones Díaz de Santos. 
E-mail edicionesOdiazdesantos.es lIn- 
ternet: // hito:www.diazdesantos.es 


La decisión de utilizar en 1945 las 
bombas atómicas sobre las ciudades 
Japonesas de Hiroshima y Nagasaki fue 
tomada por el poder político de USA 
con el fin de acelerar el final de la Gue- 
rra en el Pacífico. Sin embargo la res- 
ponsabilidad de estas terribles acciones 
no debiera ser atribuida exclusivamente 
a los gobernantes de aquel país, por- 


miento ha llegado con mucha más facili- 
dad por la actuación de nuestras Fuer- 
zas Armadas en el exterior, formando 
parte de organizaciones militares inter- 
nacionales que actuaban por cuenta de 
la ONU para ayudar a establecer o res- 
tablecer la paz en determinadas zonas O 
países, a evitar o paliar lo que denomi- 
namos catástrofes humanitarias o a im- 
poner la paz, con la fuerza de las armas 
cuando ha sido necesario. Las lll Jorna- 
das que se celebraron en Valencia en 
noviembre de 2006, organizadas con- 
juntamente por la Universidad Cardenal 
Herrera Oria CEU y la Real Hermandad 
de Veteranos de la Fuerzas Armadas y 
Guardia Civil, han sido precisamente un 
acto más dirigido a crear Cultura de De- 
fensa, explicando lo que nuestros milita- 
res hacen cuando participan en Fuerzas 





LA BOMBA 
ATÓMICA 





que también participaron en la misma 
su Mando Militar y todos y cada uno de 
los científicos del Proyecto Manhattan, 
que hicieron posible la construcción de 
las primeras armas nucleares. En esta 
excelente obra es posible que encontre- 
mos muchas respuestas a lo que llevó 
a estos últimos a participar en tan terri- 
bles experiencias. En la misma se nos 
exponen con mucho detalle la situación 
de la ciencia física en la Alemania de 
los años treinta y la salida del país de 
los científicos de origen judío, persegui- 
dos por los nazis, principalmente a 
Gran Bretaña y a USA, donde llevaron 
sus conocimientos acerca de la energía 
nuclear, participando en el Proyecto 
Manhattan. Tras la derrota alemana los 
científicos que sobrevivieron a la misma 
también emigraron a Norteamérica y al- 
gunos a la URSS, donde se aceleró la 
investigación nuclear para neutralizar la 
ventaja americana tras los bombardeos 
atómicos de las ciudades japonesas. 
Después durante los años de la Guerra 
Fría, la participación de los mismos en 
la carrera para desarrollar armas nucle- 
ares cada vez más potentes y con ma- 
yor capacidad de destrucción. La autora 
utiliza muy bien los testimonios directos 
e indirectos de aquellos científicos nu- 
cleares y nos da noticia sobre cómo 
eran y pensaban aquellas personas. Se 
trata pues de una excelente obra, fruto 
de una investigación perfectamente lle- 
vada y culminada. 


Multinacionales y en países o territorios 
alejados más o menos de nuestra Pa- 
tria. El volumen contiene las ocho confe- 
rencias o comunicaciones que se dieron 
en las Jornadas, por profesores universi- 
tarios y por destacados militares partici- 
pantes en misiones en el exterior , que 
comunicaron sus propias experiencias 
de mando y de adaptación a situaciones 
límites distintos a lo que se pueden de- 
nominar como normales. También acer- 
ca de los aspectos legales que se preci- 
san para amparar la actuación de los 
militares en estas misiones. Confiamos 
en que se comprenda que la actuación 
de nuestras Fuerzas Armadas en el ex- 
terior no es la de cualquier ONG, sino 
que siempre entraña el riesgo de tener 
que hacer uso de la fuerza en caso de 
necesidad. 
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Aviones de transporte táctico 
con más de 300 garantías 


Ninguna: AER AE A AECE 


Con más de 300/aviones en servicio con operadores militares de 25 países, los C-295 y CN-235.de EADS CASA 
son líderes en el -mercadio de aviones de transporte medio (6-9 toneladas de carga). 
Su extraordinaria fiabilidad. operacional, robustez, bajo coste de ciclo de vida y las certificaciones 
FAA FAR-25 y militares, hacen que estos aviones sean la selección idónea para misiones de transporte logístico 
y táctico, operaciones humanitarias y de salvaguarda de la paz, entre otras. La familia de aviones 


EADS CASA ofrece un programa activo de producción y asegura un soporte a largo plazo. 


MILITARY TRANSPORT AIRCRAFT 
EADS CASA. Avda. de Aragón, 404. 28022 - Madrid (Spain). Tel.: +34 915 857 362 / 208 - fax + 34 915 857 366. e-mail:salesOcasa.eads.net - http//www.eads.net 





